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Non-establishment of opinion with regard to novelty, inventive step and industrial applicability 
Lack of unity of invention 

Reasoned statement under Article 35(2) with regard to novelty, inventive step or industrial applicability; 
citations and explanations supporting such statement 

Certain documents cited 

Certain defects in the international application 
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International application No. 

INTERNATIONAL PRELIMINARY EXAMINATION REPORT 

PCT/DE96/02120 

I. Basis of the report 

1. This report has been drawn on the basis of {Replacement sheets which have been furnished to the receiving Office in response to an invitation 

under Article 14 are referred to in this report as "originally filed" 

and are not annexed to the report since they do not contain amendments.): 

| | the international application as originally filed. 



the description, 

pages 

, as originally filed, 



pages 

, filed with the demand, 



pages 

, filed with the letter of 



pages 1 t0 20 

, filed with the letter of 

03 June 1997(03.06.1997) 

the claims, 

Nos. 

, as originally filed, 



Nos. 

, as amended under Article 1 9, 


Nos. 

, filed with the demand, 



Nos. 

, filed with the letter of 



Nos. 1 to 34 

, filed with the letter of 

08 Julv 1997(08.07.1997) 

£gj the drawings, 

sheets/fig 

, as originally filed, 



sheets/fig 

, filed with the demand, 



sheets/fig 

, filed with the letter of 



sheets/fig 1/9 to 9/9 

, filed with the letter of 

03 June 1997(03.06.1997) 

2. The amendments have resulted in the cancellation of: 



| [ the description, 

pages 



| | the claims, 

Nos. 



| [ the drawings, 

sheets/fig 




3. Qj] This report has been established as if (some of) the amendments had not been made, since they have been considered 
to go beyond the disclosure as filed, as indicated in the Supplemental Box (Rule 70.2(c)). 


4. Additional observations, if necessary: 
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INTERNATIONAL PRELIMINARY EXAMINATION REPORT 

International application No. 
PCT/DE 96/02120 

V. Reasoned statement under Article 35(2) with regard to novelty, inventive step or industrial applicability; 
citations and explanations supporting such statement 

1 . Statement 

Novelty (N) 

Claims 

1 

- 3 4 YES 


Claims 


NO 

Inventive step (IS) 

Claims 

1 

- 3 4 YES 


Claims 


NO 

Industrial applicability (IA) 

Claims 

1 

- 34 

J * YES 


Claims 


NO 


2. Citations and explanations 


2.1 None of the searched prior art citations discloses 
all the technical features of independent claim 1, 
and so the subject matter of this claim satisfies 
the novelty requirements in the sense of PCT Article 
33(2); inter alia, nowhere does the prior art 
disclose [at least not expressly] a pair of mounting 
elements comprising blocks. 

2.2 Dependent claims 2 to 34 concern logical 
developments of the above subject matter and so, a 
fortiori, satisfy the novelty requirements of PCT 
Article 33(2) . 


2.3.1 As concerns the inventive step requirements of PCT 

Article 33(3), the subject matter of the independent 
claim does not appear to be suggested by any of the 
above citations or possible combinations thereof, 
particularly in that either the known interlocking 
connections (cf., for example, DE-A-2 162 071 (Dl) , 
single figure) which likewise prevent entry into the 
passenger compartment to be protected do not 
deliberately lock it in the same way as claimed in 
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International application No. 
PCT/DE 96/02120 


the invention, by combining narrow tolerances with 
the above use of mounting blocks, or blocking 
devices as indicated, for example, in DE-A-3 103 580 
(D2) (cf . figures 5 and 6, and page 12, lines 16 to 
27 of the description) use screw bolts (28) which 
are designed to withstand the exceptional forces 
occurring in an accident but do not have to ensure 
secure locking, as claimed in the present 
application, for example, by means of additional 
clearance adjustability of the mounting blocks (the 
teachings of the other citations are certainly even 
more remote from the claimed subject matter) . 

The searched prior art does not appear to give a 
person skilled in the art sufficient indications in 
this technical field which would enable him to 
arrive directly at the claimed solution, 
irrespective of which system may actually be more 
effective (cf. also PCT Article 33(3)). 

2.3.2 The same applies to dependent claims 2 to 34 (see 
point 2.2 above) . 

2.4 The invention obviously had industrial applicability 
in the sense of PCT Article 33(4) . 
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International application No. 
PCT/DE 96/02120 


VII. Certain defects in the international application 


The following defects in the form or contents of the international application have been noted: 


1. In order to satisfy the requirements of PCT Rule 
5.1(a) (ii) and 6.3(b), one of the citations (Dl, 
for example) mentioned in the description should be 
selected as the starting point by adding a phrase 
such as, for example, "according to the preamble", 
in relation to this citation. 
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INTERNATIONAL PRELIMINARY EXAMINATION REPORT 


VIII. Certain observations on the international application 


Intuitional application No. 
PCT/DE 96/02120 


The following observations on the clarity of the claims, description, and drawings or on the question whether the claims are fully 
supported by the description, are made: 

1.1 Pursuant to PCT Rule 6.2(b), preferably only 
reference signs are to be placed between 
parentheses; therefore words such as "mounting 
parts" or "elongate holes" in claim 1 (cf., inter 
alia, lines 8 and 25) should not be placed in 
parentheses or should be deleted, since the 
description provides the appropriate explanations 
(PCT Article 6) . 

1.2 In this respect [when the application enters the PCT 
regional phase], versions as indicated in claim 23, 
for example, should also be corrected as follows: 

ERRATA 

(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4) or (6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 

CORRECTED (first example) 
(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 or 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 

CORRECTED (second example) 
(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 or rather 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 
6 .4B) . 

2. The word "erstellbaren" in claim 1, line 2 0 should 
obviously be "einstellbaren" [= adjustable] . 
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VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT 
AUF DEM GEBIET DES PATENTWESENS 


PCT 


INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 


(Artikel 18 sowie Regeln 43 und 44 PCT) 


Aktenzeichen des Anmelders oder An waits 

PCT. Pat2 


WEITERES siehe Mitteilung uber die Ubermittlung des internationalen 

Recherchenberichts (Formblatt PCT/IS A/220) sowie, soweit 
VORGEHEIN zutreflend, nachstehender Punkt 5 


Internationales Aktenzeichen 

PCT/DE 96/02120 


Internationales Anmeldedatum 
( TaglMonatjJahr) 

07/11/1996 


(Friihestes) Prioritatsdatum (TagjMonatlJahr) 

17/11/1995 


Anmelder 


GO, Giok Djien 


Dieser Internationale Recherchenbericht wurde von der Internationalen Recherchenbehdrde erstellt und wird dem Anmelder gemafi 
Artikel 18 ubermittelt. Eine Kopie wird dem Internationalen Buro QbermittelL 


Dieser Internationale Recherchenbericht umfaflt insgesamt 03 


Blatter. 


| )( | Daruber hinaus liegt ihm jeweils eine Kopie der in diesem Bericht gen an n ten Unterlagen zum Stand der Technik bei. 


1. | | Bestimmte Anspriiche ha ben sich als nicht recherchierbar erwiesen (siehe Feld I). 

2. Q Mangelnde Einheitlichkek der Erfindung (siehe Feld II). 

3. | | In der internationalen Anmeldung ist ein Protokoll einer Nucleotid- und/ oder Amino sauresequenz offenbart; die internationale 

Recherche wurde auf der Grundlage des Sequenzprotokolls durchgefuhrt, 

| | das zusammen mit der internationalen Anmeldung eingereicht wurde. 

| | das vom Anmelder getrennt von der internationalen Anmeldung vorgelegt wurde, 

| | dem jedoch keine Erklarung beigefugt war, dafl der Inhalt des Protokolls nicht uber den 
— Offenbarungsgehalt der internationalen Anmeldung in der eingereichten Fas sung hinausgeht. 

| | das von der Internationalen Recherchenbehorde in die ordnungsgemafle Form tibertragen wurde. 

4. Hinsichtlich der Bezeichnung der Erfindung 

| y | wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt 
| | wurde der Wortlaut von der Behbrde wie folgt festgesetzt. 


5. Hinsichtlich der Zusammenfassung 

| y | wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt. 

| [ wurde der Wortlaut nach Regel 38.2b) in der Feld III angegebenen Fassung von dieser Behbrde 

festgesetzt. Der Anmelder kann der Internationalen Recherchenbehorde innerhalb eines Monats nach 
dem Datum der Absendung dieses internationalen Recherchenberichts eine Stellungnahme vorlegen. 


6. Folgende Abbildung der Zeichnungen ist mit der Zusammenfassung zu verbffentlichen: 

Abb. Nr. 1 | X | wie vom Anmelder vorgeschlagen 

| | weil der Anmelder selbst keine Abbildung vorgeschlagen haL 
| | weil diese Abbildung die Erfindung cesser kcnnzcichnct. 


| | keine der Abb. 
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INTERNATIONAL! 


ECHERCHENBERICHT 


onales Aktenzeichen 


PCT/DE 96/02120 


A. KLASSIFIZIERU NG DES ANM ELDU NGSGEGENSTANDES 

IPK 6 B60J5/04 


Nach der International en Patentklasafikation (IPK) oder nach der national en Klasa fixation und der IPK 


B. RECHERCHIERTE GEBIETE 


Recherchierter Mindestprufstoff (KJassifikationssystern und Klassafikationssymbole ) 

IPK 6 B60J 


Recherchiertc abcr nicht zum Mindestprufstoff gehdrende Veroffemlichungen, soweit diese unter die recherchierten Gebiete fallen 


Wahrend der international en Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe) 


C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 


Kategorie" Bezel chnung der Veroffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Tdle 


Betr. Anspruch Nr. 


DE 21 62 071 A (NISSAN MOTOR CO.) 6.Juli 
1972 

in der Anmeldung erwahnt 

siehe Seite 3, Zeile 3 - Seite 5, Zeile 

17; Abb i ldung 

DE 31 03 580 A (THE BUDD CO.) 7.Januar 
1982 

in der Anmeldung erwahnt 

siehe Seite 8, Zeile 9 - Seite 15, Zeile 

32; Abbildungen 

DE 43 42 038 A (GO GIOK DJIEN) 21. Jul i 
1994 

in der Anmeldung erwahnt 
siehe Anspriiche; Abbildungen 

-/- 


m 


Weitere Veroffentlichungen and der Fortsetzung von Feld C zu 
entnehmen 


Siehe Anhang Patentfamilie 


" Besondere Kategorien von angegebenen Veroffentlichungen 

"A" Veroffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik deftniert, 
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist 

"E" al teres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem international en 
Anme I de datum veroffentlicht worden ist 

"L* Veroffentlichung, die geeignet ist, einen Priori tatsanspruch zwcifelhaft er- 
scheinen zu lassen, oder durch die das Veroffentlichungsdatum einer 
anderen im Recherchenbehcht genannten Veroffentlichung belegt werden 
soil oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie 
ausgefuhrt) 

"O" Veroffentlichung, die sich auf dne mundliche Offenbarung, 

dne Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht 

*P" Veroffentlichung, die vor dem intemauonalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspruchten Priori tatsdatum veroffentlicht worden ist 


' Spatere Veroffentlichung, die nach dem international en Anmeldedatum 
oder dem Prioritatsdatum veroffentlicht worden ist und mit der 
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zumVerstandnis des der 
Erfindung zugrundehegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden 
Theorie angegeben ist 

* Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann allein auf grund dieser Veroffentlichung nicht als neu oder auf 
erfinde rise her Tatigkdt beruhend betrachtet werden 

* Veroffentlichung von besonderer Bedeutung die beanspruchte Erfindung 
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit dner oder mehreren anderen 
Veroffentlichungen dieser Kategone in Verbindung gebracht wird und 
diese Verbindung fur dnen Fachmann naheliegend ist 

" Veroffentlichung, die Mitgjied derselben Patentfamilie ist 


Datum des Abschlusses der intemauonalen Recherche 


24.Marz 1997 


Absendedatum des intemauonalen Recherchenberichts 


Name und Postanschrifl der Internationale Recherchenbehorde 
Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV Rijswijk 
Td. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl, 
Fax: (+31-70) 340-3016 


Bevollmachugter Bediensteter 


Vanneste, M 
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I NTERNATI ON All 


RECHERCHENBERICHT r~\ 


Ronales Aktenzeichen 

PCT/DE 96/02120 


C(Fortsctzung) ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 


Kate gone" Bczeichnung dcr Veroffentlichung, sowcit erfordcrlich unter Angabe dcr in Betracht kommenden Talc Betr. Anspmch Nr. 


EP 0 585 178 A (SOLLAC) 2.Marz 1994 
siehe Spalte 5 - Spalte 6; Abbi ldungen 

EP 0 423 465 A (PORSCHE) 24. April 1991 
in der Anmeldung erwahnt 

US 3 819 228 A (FELICE CORNACCHIA) 25.Juni 
1974 

in der Anmeldung erwahnt 

EP 0 642 940 A (BMW) 15.Marz 1995 
in der Anmeldung erwahnt 

DE 37 26 292 C (AUDI) 23.Februar 1989 
in der Anmeldung erwahnt 

EP 0 659 601 A (FORD MOTOR COMPANY) 
28.Juni 1995 

in der Anmeldung erwahnt 
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INTEj^^TIONAL SEARCH REPORT 

Information on patent family members 


portal Application No 

PCT/DE 96/02120 


Patent document 

Publication 


Patent family 


Publication 

cited in search report 

date 


member(s) 


date 

DE tlo^U/1 A 

nc H7 70 

PD 
UD 

1347157 

A 

97-H9-7ZL 
CI Kjc. - / *♦ 




3776588 A 


DE 3103580 A 

07-01-82 

us 

4307911 

A 

29-12-81 



CA 

1151228 

A 

02-08-83 



SE 

445907 

B 

28-07-86 



SE 

8100306 

A 


DE 434cUJo A 

Ol 07 Q/l 

ci-o/-y4 

NONE 



rn CQC 1 7Q A 

EP boDl/o A 

no n7 q/i 
U^-Uo-y4 

FR 

2695079 

A 

n 

U*f-U j-j*f 



AT 

133114 

T 




CA 

2104884 

A 

01-03-94 



DE 

69301348 

D 

29-02-96 



DE 

69301348 

T 




ES 

2084467 

T 

01-05-96 



US 

5395153 

A 

07-03-95 

EP 423465 A 

24-04-91 

DE 

3934524 

A 

18-04-91 



US 

5029934 

A 

09-07-91 


US 3819228 A 25-06-74 NONE 


EP 642940 A 15-03-95 DE 4330620 A 16-03-95 

DE 59400737 D 31-10-96 
US 5518290 A 21-05-96 


DE 3726292 C 23-02-89 NONE 

EP 659601 A 28-06-95 US 5364157 A 15-11-94 
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j^hlgrabenstr. 45 
JD-65S10 Idstein 
Germany 


GO TECHNOLOGIES 


c«£? D-65S10 and with or without' 
the title Eft. -Ing. 


S.3/5 


Customer Service Center, Initial Patent Examination Div\ 

US Department of Commerce 

Patent and Trademark Office 

Assitant Commissioner for Patents 

Washington DC 2023 1 

USA 

Application No. 08/860.182 
PCT/DE 96/01376 


Dear Sirs! 19 Feb. 98 

Today I mail to you this letter and 
enclosures 

Thank you for your attention in advance 


Dear Sirs, 


02/16//98 


On 01/29/98 I Ve mailed by registered two above-mentioned patent applications. My parents *ve enclosed 
two checks of S 760 and $ 710 in our letter of Jan. letter of 30. See attached. Could you calculate the total 
fees for both and deposit the rest amount in an account whereto my parents can deposit a total amount of 
s^nrox. S1000? : 


I would like to thank you for your interest and all efforts to help me. 
kind regards 

Go ^c^iV^C 
Attached u ^ 

delivery letter of 0l/29£18<SMrs Biefdd and Mr Lazarus 
letter of 0l/30/98*Cl£ritwo checks mailed to Mrs Biefeld and Mr Lazarus 
copy of USPTO notice of 02/1 1/98 for paymait of $ 614. 


or 


MR. SLAMCT SUDIRQA 

SCARBOROUGH, ONTARIO M1W3T1 


? Set 


B3M2 


IT 'T. 


MA. SLAMET SUDIRQA 
SCARBOROUGH OHTARIO MW 3TB 


OS. OOUAR ACCOUNT 


159 


8SM2 


SCAABORl 



CD 


CO 

cr 


O 
in 


id 


•a: 


iptssu* i:ai&u 2*»oo2>: ooi«,a»ai«' 


29.OKT.2000 21=55 GO TECHNOLOGIES 


NR. 029 S.4/5 


Declaration of inventor 
International application number PCT/DE t f o \ 1 ^ t 
Filing Date 

German Patent Doc./AppL DE *<^S l>o ^^At 
FilingDate A-oc^ „ \y x 


Herewith I as sole inventor under oath declare of having completed all my own inventions, above- 
mentioned, and translated them into English as well as the US AppL pursuant the US-Patent rules. 

Dr. -IngrGi^kDjien Go Phone/Fax +49 6126 8949 

D-65510 Idstein. 
Pfahlgxab enstraB e 45 
Germany 


29.OKT.2000 21=55 
*.* Annex US.V. page 4 


GO TECHNOLOGIES NR. 029 
PCT Applicant's Guide - Volume n - National Chapter - US 
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VERIFIED STATEMENT CLAIMING SMALL ENTITV STATUS 
(37 CFR L9(f) & L27(b))-INDEPENDEKr INVENTOR 


Applicant or Patentee: . 


frinlc r>]ien Go 


AppUeancmcC 
Filed or Issued: . 


defined in 37 CFR 1.9(c) for 


purposes of paying reduced fees id the Pubqi end Trademark Office described & 
n qx rectification filed berevifli with tide as listed abc«- 
n cbe applkadon identified above 
^3 the patent identified above. 


I have net assigned, craned, conveyed er 
convey or Iksse. any rights m the mveriiian to coy 
CFR l-*c) if Aazpenenh-d made thefar^ention, or to «ry 

r 37 CFR 1.9(d) or a esmpnrfu organization under 37 CFR W). 


under no obligation nader conttaet or law to assign, pant 
who would not qualify as independeait inverinr under 37 
whkh wcadd not q^lify as a small buss 


Each person, a»em or v> which I have assigned. ^xaLc«vy^ or lieensedor ■« under an obliga- 

^Ser^n«raeior U» assign, gram, convey, or license any tights in thet^oonu ltaed below: 


PI No such person, concern, or organization exists. 

Q such person, concern or orgwiization is listed below. 


Separate verified sieicmenu arc required tan each named person, concern or org anizadon having rights to the inven- 
tion averring to ihcjr sums as small enddes. (37 CFR 1-27) 

I acknowledae the dory to file, m du* application or patent nodficarfon of any change m nu rewlcing in loss of 

n4a^ fee due after me dare eaiwhkh 

Ihereby declare* 

to aral belief are belief » bt 

UmtedSuio Cod* a^ thai ru^ 

f^Ayg rKr^n nr- «ny pMlau BP which this Verified StatCTfleM 15 dlTCCScd- 


Giok Djien Go 


KAME&F INVENTOR 



NAME OF INVENTOR 


HAME OF INVENTOR 


Sicnaoueof feirecur 


CWe 


BM „ ^ Tak fon» * SJEd 

do hStsbjid rrfaaa cSSEtroroua To tub * 


VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT 
AUF DEM GEBIET DES PATENTWESENS 


OS 


PCT, J2BMPCT/P10 13 FEB 1m 


INTERNATIONALER VORLAUFIGER PRUFUNGSBERICHT 

(Artikel 36 und Regel 70 PCT) 


Aktenzeichen des Anmelders oder An waits 

PCT. Pat 2 

WEITERES siehe Mitteilung uber die Ubersendung des inter nationalen 
VORGEHEN vorlaufigen Priifungs berichts (Formblatt PCT/IPEA/416) 

Internationales Aktenzeichen 

PCT/DE 96/ 02120 

Internationales Anmeldedatum 
( Tag/Monat/Jahr) 

07/11/1996 

Priori tatsdatum ( Tag/Monat/Jahr) 
17/11/1995 

Internationale Patentklassifikation (IPK) oder nation ale Klassifikation und IPK 

B60J5/04 

Anmelder 
GO, Giok Djien 


2. 


Der internationale vorlaufige Priifungsbericht wurde von der mit der intern ationalen vorlaufigen Priifung beauftragten 
Behorde erstellt und wird dem Anmelder gemafi Artikel 36 iibermittelL 

Dieser BERICHT umfaBt insgesamt Blatter einschlieBlich dieses Deckblatts. 

Aufierdem liegen dem Bericht AN LAG EN bei; dabei handelt es sich um Blatter mit Beschreibungen, Anspriichen und/oder 
Zeichnungen, die geandert wurden und diesem Bericht zugrunde liegen, und/oder Blatter mit vor dieser Behorde vorgenom- 
menen Berichtigungen (siehe Regel 70.16 und Abschnitt 607 der Verwaltungsrichtlinien zum PCT) 


Diese Anlagen umfassen insgesamt 


Blatter. 


Dieser Bericht e nth alt Angaben und die entsprechenden Seiten zu folgenden Punk ten: 

I | X| Grundlage des Berichts 
II Priori tat 

III | | Keine Erstellung eines Gutachtens uber Neuheit, erfinderische Tatigkeit und gewerbliche Anwendbarkeit 

IV | 1 Mangelnde Einheitlichkeit der Erfindung 

V [5^ , Begrundete Feststellung nach Artikel 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und der 
gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stiitzung dieser Feststellung 

VI Bestimmte angefuhrte Unterlagen 

VII |^| Bestimmte Mangel der inter nationalen Anmeldung 
VIII Bestimmte Bemerkungen zur inter nationalen Anmeldung 
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I* Grundlage des Bericbts 


1. Dieser Bericht wurde erstellt auf der Grundlage (Ersatzblatter, die dei Anieldeait auf eine Aufforderung nach 
Artikel 14 bin vorgelegt wurden, gelten it Rahien dieses Bericbts als "ursprunglich eingereicht" und sind ihi 
nicht beigefugt, veil sie keine Anderungen enthalten.) 


[ ] der international Anieldung in der ursprunglich eingereichten Fassung. 

[x] der Beschreibung, Seite/n , in der ursprunglich eingereichten Fassung. 

Seite/n , eingereicht nit dei Antrag. 

Seite/n , eingereicht lit Schreiben vol 


Seite/n 1 bis 20 , eingereicht lit Schreiben voi 03 • 06 . 97 

[x] der Anspruche, Hr. , in der ursprunglich eingereichten Fassung. 

Hr. , in der nach Artikel 19 geanderten Fassung. 

Hr. , eingereicht lit dei Antrag. 

Hr. , eingereicht lit Schreiben voi . 


Hr. 1 bis 34 , eingereicht lit Schreiben voi 08.07.97. 


[x] der Zeichnungen, Blatt/Abb. , in der ursprunglich eingereichten 

Fassung. 

Blatt/Abb. ; , eingereicht lit dei Antrag. 

Blatt/Abb. , eingereicht lit Schreiben 

voi . 

Blatt/Abb. 1/9 bis 9/9 , eingereicht lit Schreiben 

voi 03 .06.97. 


2. Aufgrund der Anderungen sind folgende Onterlagen fortgef alien: 

[ ] Beschreibung: Seite 

[ ] Anspruche: Nr. 

[ ] Zeichnungen: Blatt/Abb. 


3. [ ] Dieser Bericht ist ohne Berucksichtigung (von einigen) der Anderungen erstellt worden, da diese aus den 
angegebenen Grunden nach Auffassung der Behdrde fiber den Offenbarungsgehalt in der ursprunglich 
eingereichten Fassung hinausgehen (Regel 70.2 c)). 


4* Etwaige zusatzliche Beierkungen: 
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V. Begrimdete Feststellung nacta ArtiXel 35(2) hinsichtlich der Heuheit, der erf inderischen Tatigkeit und der 
gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Krlautenmgen zur Stutsung dieser Feststellung 


1. FESTSTELLUNG 


Neuheit Anspruche 1 bis 34 neu JA 

Anspruche HEIN 

Erf inderische Tatigkeit - Anspruche 1 bis 34 erf inderisch JA 

Anspruche HEIN 

Gewerbliche Anwendbarkeit Anspruche 1 bis 34 gewerblich anwendbar JA 

Anspruche HEIN 


2. ONTERLAGEN UND ERLAUTERUNGEN 

2.1 Keine der bekannt gewordenen Entgegenhaltungen, die den 
Stand der Technik bilden, gibt alle technischen Merkamle 
des unabhangigen Anspruchs 1 an, so da8 der Gegenstand 
dieses Anspruchs die Erf ordernisse der Neuheit. im Sinne 
des Artikels 33 (2) PCT erfiillt: Unter anderem wird nir- 
gendwo im Stand der Technik [zumindest nicht ausdruck- 
lich] ein Halterungspaar offenbart, das Haltekloben auf- 
weist . 


2.2 Die abhangigen Anspruche 2 bis 34 beinhalten sinnvolle 
Weiterbildungen des o.g. Gegenstands und erfiillen daher 
a fortiori die Erf ordernisse der Neuheit gem a 6 Artikel 
33 (2) PCT. 

2.3.1 Was die Erf ordernisse der erf inderischen Tatigkeit 

geraaB Artikel 33 (3) PCT anbelangt, scheint der Gegen- 
stand des unabhangigen Anspruchs durch keine der o.g. 
Entgegenhaltungen oder deren mdglichen Zusammenf ugungen 
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nahegelegt zu werden, zumal entweder f ormschlussige Ver- 
bindungen bekannt sind (siehe zum Beispiel das Dokument 
DE-A-2 162 071 (Dl), einzige Figur) , die ebenfalls gegen 
Eindringen in den Fahrgastraum wirken, aber die bean- 
spruchte gezielte Verriegelung des zu schtitzenden Raums 
durch die Kombination von engen Toleranzen mit der o.g 
Verwendung von Haltekloben nicht so wie die Erfindung 
gewahrleisten , oder Blockierungseinrichtungen wie, zum 
Beispiel, in der DE-A-3 103 580 (D2) angegeben (s. Figu- 
ren 5 und 6 und Beschreibung, Seite 12, Zeilen 16 bis 
27), die Schraubbolzen 28 verwenden, welche die auBeror- 
dentlichen KrSfte einer Unf allsituation aushalten sol- 
len, ohne jedoch eine gesicherte Verriegelung wie bean- 
sprucht z.B. durch eine zusatzliche Spieleinstellbarkeit 
der Haltekloben zu gewfihrleisten (die Lehre der anderen 
Entgegenhaltungen ist allerdings vom beanspruchten Ge- 
genstand noch weiter entfernt) . 

Vom bisherigen Stand der Technik ausgehend, schei- 
nen also dem Fachmann in diesem technischen Bereich 
keine ausreichende Hinweise zur Verfugung zu stehen, urn 
unmittelbar zur beanspruchten Losung zu gelangen, und 
zwar unabhangig da von, welches System in der Tat effek- 
tiver sein kann (vgl. auch den Wortlaut vom Artikel 33 
(3) PCT), 

2.3.2 Dasselbe gilt ebenfalls fiir die abhangigen Ansprii- 

che 2 bis 34 (vgl. Punkt 2.2 oben) . 


2.4 Die gewerbliche Anwendbarkeit im Sinne des Artikels 33 
(4) PCT ist of f ensichtlich gegeben. 
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VII. Bestiote Mangel der international Anieldung 


Es vurde festgestellt, daB die internationale Anieldung nach Foni Oder Inhalt folgende Mangel aufweist: 

1. Um die Erf ordernisse der Regeln 5.1(a)(ii) und 6.3(b) 

PCT zu erfullen, sollte eine der in der Beschreibung er- 
wahnten Entgegenhaltungen (zum Beispiel Dl) als Aus- 
gangspunkt gewdhlt werden, indera ein Satz wie, zum Bei- 
spiel: "... dem Oberbegriff entsprechend" in bezug auf 
eine solche Entgegenhaltung hinzugef iigt wird. 
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VIII. Bestinte Beierkunqen zur international Anieldunq 

Zur Klarheit der Patentanspruche, der Beschreibung und der Zeichnungen oder zu der Frage, ob die Anspruche in volleia 
Onfang durch die Beschreibung gestutzt werden, ist folgendes zu beaerken: 

1.1 GemaB Regel 6.2(b) PCT sind vorzugsweise lediglich Be- 
zugszeichen in Klammern zu setzen; daher sollten Worter 
wie "Halterungsteile" oder "Langslocher" im Anspruch 1 
(siehe u.a. Zeilen 8 und 25) auBer Klammern gesetzt oder 
gestrichen werden, da die Beschreibung die entsprechen- 
den Erlauterungen bietet (Art ike 1 6 PCT) . 

1.2 Diesbezuglich sollten [beim Eintritt in die regionale 
Phase des PCT] auch Fassungen, wie zum Beispiel im An- 
spruch 23 angegeben, wie folgt verbessert werden: 

ERRATA 

(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4) oder (6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 

CORRIGE (erstes Beispiel) 

(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 oder 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 

CORRIGE (zweites Beispiel) 

(6.1a, 6.2a, 6*3, 6.4 bzw. 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 

2. Das Wort "erstellbaren" in der zwanzigsten Zeile des An- 
spruchs 1 bedeutet of f ensichtlich "einstellbaren" . 
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Beschreibung 

Fahrzeugtur bei PKW und LKW 

5 Unter dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 bezieht sick die Erfindung. Unter 
Hinzunakme der Anspriiche 2 bis 10 verkorpert sie eine entscheidende Erhokung und 
Sichenmg des Insassenschutzes gegeiiixber dem Stand der Tecknik bei realem beliebigem 
Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprallund/oder Ukerscklagen oder 
Massenkarambolage). 

10 

Bei den Unfallfahrzeugen in realem beliebigem Aufprall It. Wiesbadener Tagsblatt vom 
28.1 1, 03.12.94, 02.02.95, 01.08, 20.09, 01.10, 07.10.96 und Unfallberichte des 
Erfinders usw. handelt es sick uberwiegend um deutscke Wagen mit den weltweit besten 
Ruf auf Innerer Sickerkeit (Insassensckutz) insbesondere mit guten bis besten Noten bei 
15 Front crasktests. Wegen Aufldsen (Aufkeben) loser Verbindung beim Front-, Seiten- oder 
Heckaufprall kaben die Insassen, bedauerkckerweise, immer den Tod geftmden, nack 

- Heraussckleudern aus dem UnfaUfakrzeug wakrend des Uberscklagens, 

- Heraussckleudern aller vier Insassen, wovon einer unmittelbar starb, aus einem 
deutscken Nobelwagen wakrend des Uberscklagens, nackdem er gegen einen Baum 

20 auf einer Wiesbadener StraOe aufprallte, 

- Intrusion der deformierten Fabrzeugturen. Trotz des Einsatzes von Breckeisen und 
Sckweifibrenner zum OflBien der in die Fabrgastzelle (Insassenzelle) verkrallten, 
iiberbeanspruckten Fakrertiir zwecks Retten des Fakrers war jede Hilfe zu spat. 

Durck folgende Problemfalle 
25 I. grofie Toleranzen wegen Fertigung und bei Montage, 
EL Analogiebetracbtung, 

DDL Belastungsfalle nack Teckn. Meckanik bei realer Front- und SeitenkoUision und 
IV. feklerkafte Annakme fvir einen einzigen, idealen Belastungsfall aus Stand der 
Tecknik 

30 wird das Auflosen loser Verbindung der Halterungspaare der TxirsckJosser und 
Aufprallelemente nackfolgend nackgewiesen: 

Problemfall I: Neuerdings ist in der Automobilindustrie gleiclrmaBig (gleicb grofi) kleine 
Umlaufspalte zwiscken dem TurumrifJ "abcde" (AuQenkontur der Fahrzeugtur 8, 8B) und 
35 der Turoffhung in Fig. 5 zuuehmend angestrebt, da die Umlaufspalte eine Roile auf 
VeiTninderung der Windgerausche und insbesondere auf Design spielt. Gesamteindruck 
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- Verminderung der Windgerauscke uiid insbesondere auf Design spielt. Gesamteindruck 
aus dem Design beeinfluBt unxoittelbar den Verkaufserfolg. Im fertigen Zustand soli die 
Umlaufspalte z.B. bei AUDI ® Fakrzeugen 2.5 mm betragen. 

Realisierbar ist die automatische Montage von Fahrzeugtiiren niittels einer Vorricktung 
5 gemali DE 3726292 CI zur Bestimmung der Meflwerte von seeks MeBpunkten am 
Tiirumrili in Fig. 18 durck Errechnung der Differenzen zwiscken dem TurumriB und der 
dafiir vorgesekenen, karosserieseitigen Tiirdflhung bei Ein-, Aus- und Einbauen derselbeu 
Fakrzeugtur. Nack 131 treten Gerausckersckeinungen (Klappern usw.) wakrend der Fakrt 
bei untersckiedkcken Sckwingungen ein, weil die iibereinanderkegenden Windungen allzu 
10 kleine Abstande wie w < 0.2 mm in Fig. 1 1 aufweisen. Dies ist vergleickbar rnit den 
Abstanden der zugekorigen Halterungsteile. 

Aus Stand der Tecknik wird DE 3 103580 A 1 als Verbesserung gegemiber US Pat, Nr. 
3819228 zur Problemdarstellung ausgesuckt. Mit einem in der Fakrzeugtur langs und fest 
angebrackten Auiprallelement sind drei Bolzen als Halteteile versckraubt, welcke mit den 

15 zugekorigen U-formigen Sckeiben als Halteteile beim Seitenaufprall formscklussig 
verbunden sein sollten. Nack dem Justieren der Fakrzeugtur mittels der Vorricktung 
gemail DE 3726292 CI oder mittels der kerkommlicken Metkode durck Hand und 
Hammer scklage zur gleickmaliig kleinen Umlaufspalte wird die Differenz zwiscken der 
Ist- und Sollposition jedes Bolzens in bezug auf das globale xyz Koordinatensystem nicht 

20 erfalit. Unverandert bleibt die Sollposition der zugekorigen Sckeibe. Zwecks Vermeiden 
von teurer Nackbearbeitung und Kundenreklamation aufgrund unerwiinsckter 
Gerausckersckeinung 131 sind groBe Toleranzen oder Einstellnioglichkeit gemali DE 
4342038 Al sowie Neuerfindung notwendig. 

25 Problemfall II: In Fig. 11, MJMJ2I und 151 sind die beiden Endwindungen der 

Sckraubendruckfeder 19 von zwei Federunterlagen 19.1 innen gefiibrt. Ikre auBersten 
Enden KNi sowie KNEndc (nicht gezeicknet) stiitzen sick gegen die zugekorigen 
Anscklagen 19.3, wobei i Airzakl der Windungen ist. Solcke Fukrung entsprickt einer 
formsckliissigen Verbindtmg. Zur Abbildung des Abwalzverhaltens der Endwindung auf 

30 der Federunterlage wird die Federunterlage durck die Stiitzfedern 19.2 in Zuordnung der 
Knotenpunkte idealisiert. 

Auf das Abwalzverbalten der Endwindung 19 auf die untere Federunterlage 19.1 unter 
Bezugnakme der durcb M gekennzeichneten MeBergebnisse und der durch FEM 
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- gekennzeichueten Rechenergebnisse bei F z = -790, - 1000 und 3000 N in Fig, 12, l\l und 
121 griindet sich der Grenzwert fur den Abstand eines "Anlegungszustaiides 1 ' s < 0. 1 rnm. 
- Nach M legen KN 2 bis KN 5 an der Federunterlage bei F z = -790 -N an, aber lieben bei 
F 2 = - 1000 und -3000 N ab. 
5 - Nach FEM befinden sich 

bei F 2 in Beriihrungszustand 
-108 KN ls KN, 5 , KN i7 

-250 ^ KNi, KN19, KN 2 o 
-1415 KN,, KN n , KN 19 , KN 20? 

KN 30 , KN 3b KN 33 , KN34 

Nachweisbar ist das Aufldsen loser Verbindung der Halterungspaare bei zunehmender 
Aufprallenergie vergleichbar rait dem Abheben (Riickfederung) einiger Elemente beider 
10 Endwindungen der Schraubendruckfeder von den zugehorigen Federunterlagen.wahrend 
des Abwalzens auf jenen Federuuterlagen. 
Literatur aus der Automobilindustrie: 

III Beitrag zur rechnerunterstutzten Auslegung und Dirnensionierung von 

Schraubendruckfedern mit behebigen Kennlinien (Erfinder, Schriftenreihe 81.3, Ruhr- 
15 Universitat Bochum) 

121 Problematik der Auslegung von Schraubendruckfedern unter Beriicksichtigung des 
Abwalzverhaltens (Erfinder, Automobil-Industrie 3/82, S. 3 59-367) 

121 Zum Schwingungsverhalten von Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 84 (1982), 
S.223-226) 

20 141 Exzentrische Lagen der Reaktionskrafte bei Schraubendruckfedern (Ei-finder, ATZ 86 
. (1984), S.227-232) 

151 Programmsystem AOSK zur Verformungs- und Spannimgsanalyse einseitig 

abwalzender, strukturell unsymmetrischer Tonnenfeder (Erfinder, Konstruktion 35 
(1983) FL8, S.307-312) 

25 

Problemfall HI: Zum Ergriinden der Belastungsfalle beim Aufprall bedient sich der 
Erfinder der Technischen Mechanik, unter den Annahraen, dafi die Frontaufprallast 2F 
entlang der Fahrzeugmittellinie die verteilten Lasten der Energie beim Aufprall ersetze 
und die Stmktur des Fahrzeuges syinrnetrisch sei. 


in Anlegungszustand 
KNi - KN 3> KN10 - KN 18 
KN,, KN 15 - KN 23 
KN,, KN l5 - KN35 
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Belastungsfall I in z-y Ebeue in Fig. 5: Das Moment urn die x-Achse M N = H*li wird 
durch das Kraftepaar H A = (H*h)/1 mit dem Hebelarm 1 ersetzt. Das Moment durch V ruft 
folgende Reaktionskrafte hervor: V A = ( V*l c )/1 mid V B = - V A + V. -Die drei Lasten in z- 
Richtung unter Beachtung des Vorzeichens -V, (H A + V A ) und -(H A + V B ) rufen das 
5 Biegemoment Mzy entlang der y- Achse hervor, wodurch die aus den Saulen, 
hintereinanderliegenden Fahrzeugturen 8, 8B mit Aufprallelementen sowie 
erfindungsgemafien Halterungspaaren der Tiiren und Saulen sich zusammensetzende 
Fahrzeugseite der Strukturhalfte beansprucht wird. 

Belastungsfall II in z-x Ebene in Fig. 6: Die Last V ruft ein Biegemoment Mzx entlang 
10 der x-Aclise und ein Drehmoment M y = V*b um die y- Achse hervor, das als 
Torsionsmoment die Fahrzeugseite beansprucht. 

Belastungsfall HI in x-y Ebene in Fig. 7: Die A-Saule wird durch das Drehmoment 
Mxy = -H*b beansprucht. Dem Biegemoment M xy entlang der y- Achse und der Knicklast 
H ist die Fahrzeugseite ausgesetzt. 
15 Aus diesen Belastungsfallen I bis HI durch Biegemomente M^, M xy , Mzv, Knicklast H 
und Torsionsmomente M 2 , M y . setzt sich die Gesamtbeanspruchung oder -belastung 
zusammen, die den Verformungszustand in Fig. 8 nach einer realen Frontkollision Uefert. 
Fur Heckaufprall gelten die Belastungsfalle beim Austausch der hintereinanderhegenden 
Fahrzeugturen 8, 8B gegeneinander. 

20 

Belastungsfall IV in x-y Ebene in Fig. 9: Unter Seitenaufprallenergie S bei 
Aufprallwinkel a gleich 27° nach FMVSS 214 (US-Seitenaufpralltest) oder bei realer 
Seitenkollision unterhegt die Fahrzeugseite dem Biegemoment M xyS entlang der y-Achse 
und der Querlast S y . 
25 Belastungsfall V in z-x Ebene in Fig. 10: Unter Seitenaufprallenergie S bei 

Aufprallwinkel y oder gegen einen abgewinkelten Autobahnpfeiler oder Baum unterhegt 
die Fahrzeugseite dem Biegemoment M^s entlang der z- Achse und der Querlast S z . 
Aus diesen Belastungsfallen IV und V setzt sich die Gesamtbeanspruchung zusammen. 

30 Problemfall IV: Unter vier KoUisionsklassen Ul bis U4 in Fig. 13 It. Heft 

"Fahrzeugsicherheit 90" nach Auswertung aller Seitenkolhsionen "Fahrzeug Fl gegen 
Fahrzeug F2" durch Biiro fur Kfz-Technik weist die Kollisionsklasse U2 unter 
Aufprallwinkel 0° < a < 90° gegen die Fahrertiir, wie in Fig. 9, den grofiten Anteil an 
schweren und todlichen Verletzungen auf 
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Auf die Annahme fur den idealen Belastungsfall ist das Auflosen loser Verbiudung der 

Halterungspaare, ausgenorninen DE 4342038 Al, zuriickzufiihren, daB 

- die Fabrzeugtiir mittig durch Seitenaufprallenergie S unter Aufpralhvinkeln y = 0° 

sowie a = 0° in Fig. 1, 1A, IB belastet sei und 
5 - lose Verbindung fur formschlussige Verbindung gelte. 

Unzutreffend ist solche Annahme fur reale Seitenkollision wegen der Veniachlassigung 
folgender Belastungen und loser Verbiudung: 

Nach Belastungsfallen IV und V steht der Anschluflbereich Dach / Tiirrahinen unter 
Querlast F G , und die Fahrertiir unter Querlasten S y , S 2 , und Biegemomenten M xyS , M K s 
10 rait den Folgen des Aufliebens loser Verbindung und der Intrusion dieser Fahrertiir jenes 
eingangs erwahnten Unfallfahxzeuges der Nobehnarke. 

Durch den seitlichen Aufprall des fahrerseitigen Schwellers eines 2-tiirigen teuren 
Neumodels gegen eine Pfosten 22 der Mittelleitplanke in Fig. 1 3 wird die lose 
Verbindung aufgehoben, mit den Folgen der Entriegelung der Fahrertiir und des 
75 Herausschleuderns der Insassen wahrend des Uberschlagens. 

Zwischen jeder stark defonnierten Fabrzeugtiir und der zugehorigen Aussparung der 
Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spalten gebildet, nachdem die sehr hohe 
StoBstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugseite eines Testfahrzeuges nach 
Kollisionsklasse Ul in Fig. 13 prallte, beim ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 
20 Wegen Auflosen loser Verbindung aller herkornmlichen Halterungspaare gemaJi EP 
0642940 Al, EP 0423465 Al, US Pat. Nr. 3819228, DE-OS 2162071, DE 3103580 A] 
usw. ausschliefilich durch falsche Annahme und grolie Toleranzen sind die 


GegenmaBnahmen in Abs. D, I sowie J flir erhohten Insassenschutz erforderUch. 

25 Zwecks Vereinfachung der FormuUerung werden folgende Begriffe fur die exakten 
Bezeichnungen eingefiihrt: 


Begriff: 


exakte Bezeichnung: 

eine oder beliebig hintereinanderliegende 
Fahrzeugtiir en jeder Fahrzeugseite. 
Blech, Schale, Balken usw. nach FEM und 


"alle hintereinanderliegende 

Fahrzeugtiiren" 

"Tragelemenf 


Technischer Mechanik 


"Fensterfuhnmgsteilen" der 
Fahrzeugtiiren 


Fensterfuliruugsschienen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1 B, 
6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 


-6- 


ti 


TiXrkorper' 


Rauin zwischen der TurauBenhaut und -imienhaut 


ti 


Turentriegelung" 


Fahrzeugtur ist der Fahrgastzelle entriegelt 
Halteaussparung, -oflhung, -langsloch 


"Halteloch 


Verbundpaar 1 


.11 


zwei Fahrzeugteile, die beim Aufprall raiteinander 
verbunden siud, wie Fahrzeugtur / Dachu 
Fahrzeugtur / Schweller, Fahrzeugtur / Saule(n), 
Fahrzeugtur / Fahrzeugtur, Fahrzeugtur / 
Fahrgastzelle (Insassenzelle) 


Zweifellos beeinfluflt der stilistische Gesamteindruck durch den aus der 
Imienverkleidung in die Fahrgastzelle hineinragenden, klobigen Bolzeu als 
Halterungsteil gemaB US Pat. Nr. 3819228 uegativ den Verkauf. Beim Ein- und 
5 Aussteigen wahrend des Reinigens oder Reparierens kann sich der Insasse nach dem 
Stolpern xiber diesen klobigen Bolzen verletzen. 

Befinden sich versehentlich ein Kleidungsstiick und Korperteil zwischen den 
Halterungsteilen insbesondere in Dunkelheit, so ist die Gefahr der Zerstorung und 
Verletzung beim Turschhelien nicht auszuschliefieu. 

10 Siehe Problemfall IV und Gegenmaflnahmen in Abs. G 3 H und J. 

Beim Seitenauiprall in Fig. 1, 1 A und IB sollten die Randaufbauorgane gemafi DE-OS 
2162071 als Halterungspaare aus Umfangsnuten 16.2 und Umfangsfedern 16.1 
miteinander formschlussig verbunden sein, zwecks Verbundes der Fahrzeugtiir mit dem 
Schweller 18, Dach 17 in Fig. 1A und mit der B-Saule. Ware der TurumriB "abcde" 

15 viereckig, dann UelJe sich ohne Halterungspaar an der B-Saule die Fahrzeugtur offhen 
oder schlieflen. Da in Fig. 5 und 18 die Linie "ab" kurvenformig, die Linie "be" der 
Vordertiir geneigt (P > 90°) oder raumlich kurveuformig und die Linie "be" der Hintertur 
raumheh S-£ormig verlauft, verkanten die Umfangsnuten gegen die Umfangsfedern beim 
Versuch des TurschlieBens. 

20 Wegen der grofien Aufprallenergie muB die Umfangsnut durch Verstarkungselement 
versteijft werden, welches an dem schmalen, oberen Fensterralimen nicht anbringbar ist. 
Siehe Problemfall IV und GegenmaBnahmen in Abs. H und J. 

GemaB EP 0659601 Al ist ein beliebiges L-Profil Verstarkungselement mit einem 
Haken und einer Halteaussparung an der dem TiirschloB zugewandten Tiirseitenliaut der 

25 1. Fahrzeugtur vertikal befestigt. Beim SeitenaufjDrall greift der Haken in das Halteloch im 
Schweller ein und stiitzt die Halteausspamng gegen einen an der 2. Falvrzeugtur 
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- eines Vans gehoren die beideu Turen zusammen. Ira Gegensatz zu EP 0423465 A I, DE 
4342038 Al und den erfindungsgemalien Fensterfuhrungsteilen niit Haltemngsteilen: 

- tragt das veriikal liegende Verstarkungselement zur Erhohung der Biegesteifigkeit 
gegeu Querbelastung beim Seitenaufprall kaum bei, 

5 - mit Bruch des unterdimensionierten Hakens als Schwachstelle ist zu rechnen und 

- das andere Halterungspaar halt der Querbelastung keinesfalls stand. 

Gemafi EP 0642940 Al sollte ein Fanghaken des in der Fakrzeugtur angebrachten 
Verstarkungselementes in die Ausnehmung der B-Saule verkrallen, falls dieses 
Verstarkungselement durch den Seitenaufprall verformt ist. Siehe Problemfall IV und 
10 GegenmaBnahxaen in Abs. J. 

Gemafl DE 4342038 Al sind Halterungspaare 2. 1 an den beiden Aufprallbalken 1, 7, 
oder IB, 7B und der zugehorigen Saule sowie 5.6 an den Bandern 5.1, 5.2 beider 
Turscharniere in Fig. 15 angeordnet. Infolge der Verriegelung der von aufien 
einstellbaren Halterungspaare mittels Sperrung und/oder SchlieBteil und/oder infolge des 
75 Ineinanderverkrallens aufgnmd der Mindestspiele im Verformungszustand bei beliebigem 
A\j4>rall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) sind alle Fahrzeugturen 
immer verriegelt und im Verbund mit alien Saulen zur Erhohung der StruktursteiJ&gkeit 
bzw. zur Spannungsverminderung. Siehe Nachteile in Abs. I. 

Standig erweitert und verscharft wird der Insassenschutz durch FMVSS 214, EU- 
20 Seitenaufpralltest und EU-Frontcrashtests, wobei das Fahrzeug gegen eine 30° Barriere 
mit Anti-Abgleitstreben in der 1 . Stufe und gegen eine verformbare (defonnierbare ist 
eine falsche Ubersetzung aus Enghsch) Barriere mit 40% Offset in der ab Okt. 98 
geltenden 2. Stufe gefahren wird. 

Ungleiche Verformungszustande in AD AC 9/95 lieferten drei Crashversuche dergieichen 
25 Testfahrzeuge gegen 

- eine unverformbare Barriere, 

- eine verformbare Barriere und 

- ein anderes Testfahrzeug desgleichen Typs, 

weil die Lastverteilung, die verformbare Eigenschaft der gegeneinander kolhdierenden 
30 Massen, Aufprallbedingung usw. verschieden sind. 

Mit den Stellungnahmen vom 17.02 und 16.03.95 auf die Anfragen und Oberpriifung 
der Erfindung zur Einstellung der Halterungspaare auf Mindestspiele geinafi DE 4342038 
Al hat Biiro fur Kfe-Technik das Herausschleudem der hisassen aus dem Unfa 11 fahrzeug 
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" durch die mangelhafte Tiirverriegelung und die Notwendigkeit der verbesserten 
Randbedingung zur Verriegeluiig und Verteilung der Aufprallenergie bestatigt. 
Der Erfindung fur 

- Insassenschutz gegen das Herausschleudern aus dem Uufallfahrzeug und/oder die 
5 Intrusion eines Fahrzeugteiles und 

- Erhohung der Struktursteifigkeit 

bei realem beliebigem Aufprall liegt mithin die Aufgabe zugrunde, formschliissige 
Verbindung der mit groBen Toleranzen bedingt durch Fahrzeugbau und Turmontage 
versehenen Halterungspaare der zugehorigen Verbundpaare zu schaflFen. Die 
10 erfindvuagsgemaBe Losung dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen des 

Patentanspruches 1. Die Unteransp niche beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der 
Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden Losungsansatzen 
zusammen: 

- formschliissige Verbindung durch die Einstellung der von aufien montierbaren und 

15 einstellbaren Halterungsteile auf Mindestspiele zum Sicherstellen der Tiirverriegelung 
und Ineinanderverkrallen der Halterungspaare zwecks Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugturen mit alien Saulen, dem Dach 17, der mit den 
gegenxiberliegenden Schwellern 18 kraftschltissig verbundenen Bodengruppe und der 
Fahrgastzelle 21 bei beliebigem Aufprall. 

20 - Halterungspaare mit Einstellmoglichkeit wie Haltelocher / Haltekloben 15.1 bis 15,5a, 
15,7, 15.8, Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Haltelocher / 
Haltekloben 30 bis 37 in Fig. I, 3, 3A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterfiihrungsteile zur Aufhahme der Halterungsteile 

- platzsparende und kostengiinstige Halterungsteile, 

25 - Anordnen der Halterungspaare in mindestens zwei Wirkebenen eines Verbundpaares, 

- Anordnen des Halteloches moglichst an dem Fahrzeugteil zwecks formschliissiger 
Unterbringung des Halteklobens im Innern des Fahrzeugteiles und 

- U-Block zur formschlussigen Verbindung der Halterungsteile mit den zugehorigen 
Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren. 

30 

Fur Insassenschutz bei realer beliebiger Seitenkollision sind die Halterungspaare aus 
Stand der Technik nicht geeiguet. Die Realisierung fiir Insassenschutz bei realer 
beliebiger Kollision bedeutet Mehrkosten, F&E (Forschung und Entwicklung)- 
Mehraufvvand, und Gewichtszunahme wegen der Verwendung anderer Erfindungen. 
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'beliebiger Kollision bedeutet Mehrkosten, F&E (Forschung und Entwicklung)- 
Mehraufwand, und Gewichtszunalmie wegen der Verwendung anderer Erfindungen. 
Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten Vorteile: 
A)Zeiteinsparung wegeu der Montage uud Justierung von auBen. 
5 B ) weniger AusschuBquote. 

C) platzsparende und preiswertere Bauweise. 

D) ungleiche Wirkebenen fur jedes Verbundpaar zur Optimierung des Aneinanderkeilens 
und Ineinanderverkrallens in Verbindung mit Energieab sorption wegen der 
Belasfungsfalle iB unterschiedlichen Ebenen. In Fig. 14 bis 18 sind die Halterungspaare 

10 Haltekloben 34 / Haltelocher in z-x Ebene als 1 . Wirkebene, dagegen Halterungspaare 
Haltekloben 32, 33 / Haltelocher in z-y Ebene als 2. Wirkebene fur ein einziges 
Verbundpaar Fensterfuhrungsteil / B-Saule verantwortlich, dessen strenge 
Mindestspiele "eng" auf "weniger eng" ausgelegt werden konnen. Somit verringern 
sich die Kosten fiir Justienxngsarbeit. Das Merkmal der ungleichen Wirkebenen triflft 

75 ebenso die beiden Halterungspaare Haltelocher / 15.1, 15.2a sowie 15.2, 15.3 und 

15.4a, 15.5 usw. in Fig. 3 zu. Kommt eine Anzahl von dengleichen Haltekloben 15.1 
entlang der raumlich geneigten A-Saule oder Haltekloben 33 entlang der raumlich 
geneigten B-Saule zum Einsatz, so hat die Reihe dieser Haltekloben ungleiche 
Wirkebenen. Im globalen xyz Koordinatensy stem hat der Haltekloben 15.2a / 

20 Halteloch eine geneigte Wirkebene. 

Da die Turscharnierbolzen 5.5, 5.5B der Vorder- und Hmtertiir eine Wirkstellung in z- 
Achse aufweisen, ist das Anordnen der Halterungspaare Haltelocher / 31, 36 in einer 
Wirkebene ausreichend. Dennoch tragt ein zusatzhches Anordnen der Halterungspaare 
Haltelocher / 30, 35 zur Erhohung der Turverriegelung und zur extremen Reduzierung 

25 . todhcher Verletzungen bei realer Kollision bei. 

E) geringeren F&E Aufwand wegen weniger FEM Berechnungen, Crashversuche und 
Materialeinsparung dank vielseitiger Moglichkeit zum Anordnen der Halterungspaare 
in ungleichen Wirkebenen. 

F) Insassenschutz fiir alle KoUisionen durch eine einzige Konstruktion, Fertigung, 
30 Erprobung und Montage bei einer einniahgen Materialversorgung. 

G) Ausnutzung der bereits vorhandenen Ubergangsbereiche der mit Tiirabdichtung 21.10 
versehenen Falirgastzelle 21 in Fig. 17, 18 aufgrund des vorhandenen TMatzes zur 
Unterbringung der Haltenmgsteile und des stetigen Spannungsverlaufes. Nicht storend 
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auf das Ein- und Aussteigen wirkt sich das Ausbauen der Ubergangsbereiche iu 
begrenztem Malie (wegen Gesamteindruck) aus. Durch die gestrichelt gezeichneten 
Liiiieu "al", "hi", "b2" und "cl" ini Bereich der jeweiligen Saul^n wird es 
gekennzeichnet. 

5 H)stilistischen Gesamteindruck. Als Ersatz fur den klobigen Halterungsbolzen gemali US 
Pat. Nr 3819228 lassen sich unauffallig kleine Halterungsteile entlang den 
Fensterfuhrungsteilen verteilen, mit der Folge der Spannungsverringerung. Diese 
MalJnahme ermoglicht das Anbringen der Halterungsteile 

- 30} 32, 35, 37 an den jeweiligen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21. Im 
Gegensatz zu US Pat. Nr. 3819228 stellen sie keine Gefahrdung fur Insassen beim 
Ein- und Aussteigen dar. Zum Insassenschutz sowohl gegen Seitenaufprall 
insbesondere nach Kollisionsklassen Ul und U2 in Fig. 13 als auch gegen 
Frontauiprall ist dieses Merkmal mitzlich. 

- 15.2a, 15.2, 15.7 z.B. mit Schrauben M4 an dem schmalen Fensterfiihrungsteil 6.3, 
6.3B des oberen Txirrahmens 8.15 als Losung fiir die groBe, steife Umlaufhut 
gemall DE-OS 2162071. 

- 33, 34, 36 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und HUfsteilen 6.7, 6.8 im 
Verbund mit der verstarkten B-Saule ohne den Betrieb des Gurtes 26.1 in Fig. 15 
zu storen. Die gestrichelt gezeichneten Bahnkurven kennzeichnen die beiden 
Aufienpunkte der zugehorigen Unterlegscheiben und die Turkanten wahrend des 
OflBaens der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren, urn den Nachweis der 
Nichtberiihrung der Haltekloben mit den jeweiligen Haltelochern und der Turkanten 
der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren miteinander zu erbringen. 

- 31 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6 und Hilfsteilen 6.6a im Verbund mit 
der verstarkten A-Saule. 

I) geringere Spannung als MalJnahme gegen Deformation. Durch die Anordnung der 
Halterungspaare in verschiedenen Wirkebenen und Vermehrung der Verbxmdpaare 
Fahrzeugtiir / Dach 17, Fahrzeugtur / Schweller 18, Fahrzeugtur / Saule(n) und 
Fahrzeugtiir / Fahrgastzelle 21 beteiligen sich vermehrt Fahrzeugteile tin Verbund an 
der Energieab sorption in unterschiedlichen Belastungsfallen bei beliebiger KoUision. 
Unter Hinzunahme der DE 4342038 Al erreicht die Struktursteifigkeit der 
Neuerfindung das Maximum Zweifellos liegt der Vorteil der Halterungspaare 2. 7, 5.6 
I Haltelocher an dem Ausnutzen der sehr steifen Aufprallbalken. Wegen der 
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Anordnung jener Halterungspaare ausschliefilich an den Aufprallbalken 1, 7 und 
fehlender Halterungspaare der Verbundpaare Fahrzeugtiir/ Schweller und Fahrzeugtiir 
/ Dach konnen folgende verletzungsrelevante Verformungszustande bei realer 
beliebiger Kollision vorkornmen: 
5 - Intrusion des Daches in die Fahrgastzelle und des oberen Turralimens 8.15 mit der 

Folge des Erdriickens der Insassen. 
- Knicken des oberen Teiles der A-Saule, Deformation des oberen Turralimens, 

Ausbeulen des Daches 17 und Knicken des Schwellers 18 in Fig. 8. 
Verhindert wird es durch Verwendung von mehreren Haltelochera / Haltekloben 30 
10 bis 37 oberhalb des obersten Aufprallbalkens 1, 7, unterhalb des untersten sowie 
dazwischen bei Verzicht auf jene Halterungspaare 2. /, 5.6. Werden zwei nicht 
eimtellbare Halterungsteile 5.6 der Tiirschamiere in x-z Wirkebene durch eine Anzahl 
von Halterungspaaren 15.1, 15.2a, 15.4, 30, 31 in mehreren Wirkebenen ersetzt, dann 
verlaufl die Gesamtspannung des Verbundpaares A-Saule / Fahrzeugtiir entlang der z- 
75 Achse gleichmdfiiger und kleiner aufgrund der Verteihmg der AuQ)rallenergie 5 mit der 
Folge, daB die Deformation der A-Saule und Fahrzeugtiir in Fig. 8 weitestgehend 
vermeidbar ist. 

J) Schutz gegen Herausschleudern der Insassen aus dem Unfallfahrzeug und gegen 
Deformation. Wegen grofier Toleranzen walrrend der Verformung der B-Saule und 

20 des Schwellers bei Nichtverformung der Fahrertiir (Problemfall IV) losen sich alle an 
der B-Saule und dem Schweller fest angebrachten Halterungsteile von folgenden 
zugehorigen Halterungsteilen: ofFenen, U-formigen Scheiben 98, 58 der DE 3103580 
Al (US Pat. Nr. 118535), runden Halteteilen 4b, 7 und Halteplatten 18 der US Pat. 
Nr. 3819228, Ausnehmungen 10 der EP 0642940 Al, Aussparungen der EP 0423465 

25 • Al und Umfangsnuten 16.2 der DE-OS 2162071 als stellvertretend fur Stand der 

Technik, mit den Folgen der Tiirentriegelung, Uberbeanspruchung der Fahrzeugteile 
und des Herausschleuderns der Insassen wahrend des Uberschlagens des 
Unfallfahrzeuges. Verhindert wird es ausschliefilich durch Ineinanderverkrallen 
folgender Halterungspaare dank der Mindestspiele: 

30 - Haltelocher /Haltekloben 15.3, 15.3a, 15.5a, 15.5 dank der U-B16cke 17.3, 18.3, 
deren Verformung eine Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugturen, des Daches und Schwellers zur Folge hat, 
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- Haltelocher /Haltekloben 32, 33, 34, 30, 15.4, 15.4a dank der formscldussigen 
Unterbringung der Haltekloben in den Halteldchern und Anordnung in ungleicheu 
Wirkebenen (Abs. D), und/oder 

- Halteklamniern 15.6 / Verstarkungsrohr 17. Id fur die beiden Verbundpaare 

5 nebeneinanderliegende Fahrzeugtiiren / Schweller und nebeneiuanderliegende 

Fahrzeugtiiren / Dach dank der Zwangsverformung der uebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren durch die Verfonnung des Schwellers und Daches, und 
durch Krafteinleitung in die andere Fahxzeugseite dank der Quertrager 17.2, 17.2b, 
17.2c, 17.2d, 18.2 des Daches und Schwellers, welche alle gegenuberliegenden Saulen 
10 miteinauder kraftschliissig verbinden. Durch Verteilung und Mehrabsoiption der 
Energie sind todliche Verletzungen und Deformation bei jeder realen Kollision mit 
hochster Wahrscheinlichkeit vermeidbar. 
K)Insassenschutz gegen Turentriegelung beim Heckaufprall. Die Entriegelung der 
Hinter- und Fahrertiir macht sich beim Heckaufprall durch das Fehlen von 
75 Turscharnieren und ineinanderverkrallenden Halterungspaaren an der B- und C-Saule 
bemerkbar. Bessere Krafteinleitung und Ineinanderverkrallen der Halterungspaare 
gegen Turentriegelung verspricht der Verbund der Hintertiir 8B mit der C-Saule durch 
das Anbringen 

- des fur die Haltelocher der Haltekloben 37 vorgesehenen, dem Tururnrifl 
20 angepaftten Hilfsteiles 6.5C an den Teilen der Hintertiir in Fig. 14, 18 und 

- der Haltekloben 33, 34 am Fensterfuhrungsteil 6B. 

Zweifellos eignen sich die erfindungsgemaJien Merkmale der Fahrzeugtiir fur 
Verriegelung der Hecktiir, Schiebetiir, Ladedoppeltiir, beliebig hintereinanderhegenden 
Fahrzeugtiiren und Saulen, z.B. drei Fahrzeugtiiren mit vier Saulen bei groBen Vans. 
25 Durch die Aufprallenergie bei einer realen Seitenkollision wurde die Hecktiir deformiert. 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfuhrungsformen der Erfindung unter Beriicksichtigung 
des globalen xyz Koordinatensystemes: 

Fig. 1 eine Seitenansicht der Fahrzeugseite, Aufprallbalken, Haltekloben, Halteklammer, 
30 Fensterfuhrungsschienen und Fensterfulmmgsteile (Verstarkungselemente). 
Fig. 1A eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit den beiden 

Halterungspaaren im Eingriff mit dem Dach und Schweller nach DE-OS 2162071 beim 

Seitenaufprall. 

^ C ii » I ~ PTC O iT, ! - : ~ 


- 13 - ' " " " * 

Tig. IB eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit einem Halterungspaar im 

EingrifF mit dein Schweller nach EP 0423465 A I beiin Seitenaufprall. 

Fig. 2 eine Seitenaiisickt eines U-Profil Fensterfiihrungsteiles, der Positionierung der 

Haltekloben 15.7, 15.8 und eines zusatzlichen Fensterfiihrungsteiles 6.4, 6.4B. 

5 Fig. 2A eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiihrungsteiles und der Positionierung 

der Haltekloben 15.7. 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht des vorderen Tiirfachwerkes mit beiden 

Fensterfiihrungsschienen und Fensterfuhrungsteilen sowie der Halterungspaare der 1. 

Ausfuhxungsform. 

10 Fig. 3 A eine Schnittzeichnung eines Halteklobens mit Einstellruoglichkeit. 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 2. Ausfiihrungsform 

Halteklammern / Verstarkungsrohr. 
Fig. 4A eine Schmttzeichnung der Halteklammer mit Einstellmoglichkeit und des 

Verstarkungsrohres. 

15 Fig. 5 einen Belastungsfall I in z-y Ebene beim FrontauQ)rall eines Fahrzeuges. 
Fig. 6 einen Belastungsfall II in z-x Ebene beim FrontauJfprall. 
Fig. 7 einen Belastungsfall HI in x-y Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 8 einen Verformungszustand eines durch Frontaufprall deformierten Fahrzeuges bei 
Verschiebung v. 

20 Fig. 9 einen Belastungsfall IV in x-y Ebene beim Seitenaufprall eines Fahrzeuges. 
Fig. 10 einen Belastungsfall V in z-x Ebene beim Seitenaufprall. 
Fig. 1 1 eine Ansicht einer Schraubendruckfeder auf einer unteren Federunterlage. 
Fig. 12 Abwalzverhalten der Knotenpunkte der Endwindung auf die untere 

Federunterlage aus Messung und FEM unter unterschiedlicher Bela stung, wobei die 
25 ' Endwindung und untere Federunterlage abgewickelt sind. 

Fig. 13 vier Kollisionsklassen Ul bis U4 It. der Forschungsarbeit des Biiros ftir Kfe- 
Technik. 

Fig. 14 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 3. Ausfiihrungsform aus 
dem vorderen Turfachwerk mit einem einzigen Fensterfuhrungsteil und aus dem 
30 hinteren Turfachwerk mit einem einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbund mit den 
Saulen. 

Fig. 15 eine Schnittzeichnung der hintereinanderliegenden Fahrzeugturen im Verbund mit 
der A-, B-Saule und der Fahrgastzelle entlang der Linie D-D in Fig. 14. 
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"Fig. 16 eine Seiteuansicht der hintereinanderliegendeu Tiirfachwerke olme Fensterscheibe 

im Verbund mit der B-Saule gernali Pfeil E in Fig. 14. 
Fig. 17 eine perspektivische Aiisicht der Halteruugspaare der 4. Ausfiihrungsform aus 
dem vorderen Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbund mit 
5 den Obergangsbereichen der Fahrgastzelle 

Fig. 18 eine Seitenansicht der Obergangsbereiche der Fahrgastzelle. 

Die 1. Ausfiihrungsform in Fig. 3 besteht aus Halterungspaaren, deren Halterungsteile an 
zwei Fensterfiihrungsteilen einer Fahrzeugtur und deren zugehorige Halterungsteile an 
10 der A-, B-Saule, dem Dach sowie Schweller angebracht sind. 

Die 2. Ausfiihrungsform in Fig. 4 besteht aus einem Halterungspaar, dessen 
Halteklamrner an zwei Fensterfiihrungsteilen jeder Fahrzeugtur und dessen 
Verstarkungsrohr an dem Dach sowie alien Saulen angebracht sind. Das 
15 Verstarkungsrohr dient zur Versteifimg des Daches und zur Kostensenkung durch 
Vereinfachung der Positionierung bei der Montage. Allerdings bedarf diese 
Ausfiihrungsform Platz, was bei grolien PKW, LKW und Vans ohnehin vorhanden ist. 

Die 3. Ausfiihrungsform in Fig. 14 bis 16 besteht aus Halterungspaaren, deren 
20 Halterungsteile an einem Fensterfiihrungsteil jeder Fahrzeugtur 8, 8B und deren 
zugehorige Halterungsteile an der A- 5 B-Saule sowie den zugehorigen 
Verstarkungselementen 21,3, 21.3B der Obergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 
angebracht sind. Beliebig anordnen lassen sich die Haltekloben 30 bis 37 / Haltelocher an 
den Fahrzeugttiren, Saulen und der Fahrgastzelle. Nach Verschweifien des 
25 Verstarkungselementes 23 mit der Innenflache der B-Saule werden die Haltelocher 
bearbeitet. 

Verdeutlicht werden in der 4. Ausfiihrungsform 

- die Positionierung zweier in Fig. 17 dargestellter Halterungspaare 30 / 6,5, 35 / 6.5B 
30 sowie der anderen 32 / 6.9, 37 / 6.9B (6.9, 6.9B identisch mit 6.5), 

- die Obergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 und die ausgebauten Obergangsbereiche 
mit den gestrichelt gezeichneten Linien "al", "M", "b2" und "cl" in Fig. 18 entlang 
den Saulen fur die Unterbringung der Halterungsteile 30, 32, 35, 37, 

- zwei Verbundpaare Obergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfiihrungsteil 6 
35 der Vordertiir 8 sowie Obergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfiihrungsteil 

6B der Hintertur 8B, 
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das feste Anbringen der Haltekloben 30, 32, 35, 37 an den zugehorigen 
Verstarkimgselementen 21.1 bis 21.5, 21. IB bis 21.5B der Obergangsbereiche der 
Fahrgastzelle 21. Der Vorteil des Verschweifiens der Verstarkungselemente tnit den an 
den Fahrzeugtiiren abgexvcuidten Ubergangsbereichen liegt darin, dafl ein einziges 
Stuck bestehend aus z.B. 21.4, 21. IB benotigt wird. Zwischen die Blechen der 
Fahrgastzelle lassen sick die Verstarkungselemente audi setzen. Das 
Verstarkungselement 21. SB wird an den Ubergang und liinteren Kotfliigel 
angeschweiCt. Genauso laflt sich 21.1 an dem Ubergang und vorderen Kotfliigel 
anbringen. 
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Lt. DE 4342038 Al Beschreibung laflt sich bei Verzicht auf Tiirtrager und 
Aufprallelemente ein Tiirfachwerk einer Fahrzeugtiir aus mindestens zwei mit 
Halterungspaaren versehenen Aufprallbalken und mindestens einem Fensterfiihrungsteil 6, 
6B, 6.1, 6.2; 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB zusammenbauen. Normalerweise 
15 kommt diinnes Blechprofil fur die Fensterfiihrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B in Fig. 1 
und 3 zurn Einsatz. Als Tragelemente oder Verstarkungselemente sind die 
Fensterfuhrungsteile mit hoherer Festigkeit 6, 6B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2a B in Fig. 1, 3, 
4, 14 bis 18 fiir folgende erfindxuigsgemaJJe Aufgaben vorgesehen: 

- zur Verstarkung der aus Blechprofil hergestellten Fensterfiihrungsschienen, 
20 - zur Aufhahme der Halterungsteile wie Halteklammer, Halteklobens und/oder 

Halteloches (Halteaussparung), 

- zur Aufhahme der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 6.6a, 6,6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht 
gezeichnet), welche als Tragelemente hohe Festigkeit besitzen. 

Fest angebracht sind folgende Hilfsteile 
25 - m 6.8, 6.9 an den Stimseiten beider Au§)rallbalken IB, 7B und dem Fensterfiihrungsteil 
6B, 

- 6.6b, 6.7b am Fensterfiihrungsteil 6 und Aufprallbalken 7 sowie 

- 6.6a, 6.7a zwischen beiden Aufprallbalken 1, 7 und am Fensterfiihrungsteil 6. 
Ersetzen lassen sich die beiden Fensterfiihrungsteile durch ein U-Profil und 

30 festigkeit smaliig hohes Fensterfiihrungsteil 6, 6B in Fig. 2, 2 A, 14 bis 17. Bei der 
herkommlichen Konstruktion sind 6.3, 6.3B aus Blech. Dagegen findet das steife 
Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B als Tragelement in Fig. 14,17 eine weitere Verwendung fur 
die Aufhahme der Fensterscheibe und Haltekloben 15.7. 


GEANDERTES BLATt 


Die beiden Euden des mit dem Feiisterfiihruiigsteil 6.3, 6.3B versehenen 
Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind im Turkdrper in Fig. 2A ofieu. Zur Maxiraierung der 
Steifigkeit des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind seine beiden Enderr raiteinander durch ein 
Fensterfiilirungsteil 6.4, 6.4B im Tiirkorper in Fig. 2, 14 bis 17 kraftschliissig verbunden: 

- nachdem die Fensterscheibe eingeschoben ist, oder 

- dessen Profil, z.B. flaches in Fig. 14, 15, 17 das Einschieben der Fensterscheibe 60, 
60B in Fig. 15 zulaik. Diese Fensterscheibe wird durch Sicherungsteile gegen 
Herunterfallen gesichert. 

Zur Aufnahme der Halterungsteile 15.8 ist das Fensterfiihrungsteil 6.4, 6.4B verwendbar. 
Da bei schweren PKW, LKW und Vans Gewichtsersparnis keine wesentliche Rolle spielt, 
ist eine Aufgabenverteilung durchaus denkbar, daB 

- das an den Aufpralibalken befestigte Fensterfiihrungsteil als verstarkter Tiirrahmen fiir 
das Anbringen der Halterungsteile und 

- die Fensterfiihrungsschienen aus Blechprofil fur die Fiihi-ung sowie Aufiiahrae der 
Fensterscheibe vorgesehen sind. 

Zum Verkrallen in die zugehorigen Halterungsteile folgender Fahrzeugteile sind folgende 
Halterungsteile an den Fensterfiihrungsteilen anbringbar: 

- 15.1, 15.2, 15.2a, 15.3, 15.3a, 15.4, 15.4a, 15.5 und 15.5a entlang demDach, 
Schweller und den Saulen, 

- 15.3, 15.3a und/oder 15.5, 15.5a an der gemeinsamen Saule der 
nebeneinanderhegenden Fakrzeugtiiren z.B. B- und C- Saule eines 6-tiirigen Vans, 

- 30 und 31 an der A-Saule, 

- 33, 34, 35 und 36 an fax gemeinsamen Saule der nebeneinanderhegenden 
. Fahrzeugtiiren, 

- 33 und 34 an der C-Saule, 

- 15.7 ersetzt durch rnindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Dach, 

- 15.8 ersetzt durch rnindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Schweller. 

Die Konstruktion erlaubt das Anbringen beliebiger Haltekolben 15.1 an der mit 
Turscharnieren versehenen Saule. 
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Folgende Ausfiihrungsformen in Fig. 3, 4, 14 bis 18 zeigen den Verbuiid aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren mit dem Dach 17, der Falirgastzelle 21 und der 
mit deu gegeniiberliegenden Schwellem 18 kraftschliissig verbundenen Bodengruppe und 
den zugehorigen Saulen beini Aufprall mittels einwandfreiern Aneinanderkeilen der 
5 Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit Haltelochern (Halteaussparungen) und/oder 
der Halteklammern 15.6 mit dem Verstarkungsrohr 17. Id: 

- Haltekloben 15.1, mit der an einem Verstarkungselernent der mit L-Profil versehenen 
A-Saule verscliraubt, mit seinem Langsloch als Halteaussparung an dem 
Fensterfuhrungsteil 6.1a. Diese A-Saule wird mit dem entlang dem Dach veriaufenden 

10 Verstarkungsblech 17.1c und dem Quertrager 17.2d der gegeniibeTliegenden A- Saulen 
beider Fahizeugseiten zusammengeschweifit. Diese Konstmktion ist fur das 
Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB in Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso 
anwendbar. 

- Haltekloben 15.2a, mit dem Block 6.11 des Fensterfuhrungsteiles 6.1a verscliraubt, 
15 mit seinem Langsloch als Halteaussparung des entlang dem Dach veriaufenden 

Verstarkungsbleches 17.1. Dieses Blech wird mit der Verstarkungsplatte 17.2a, der 
mit L-Profil versehenen A-Saule, und mit den Quertragern 17.2, 17.2b der beiden A- 
Saulen zusammengeschweiCt. Aus Kostengrunden kann die Verstarkungsplatte 17.2a 
zugleich die Aufgabe als Quertrager bei Verzicht auf 17.2, 17.2b iibernehmen. Diese 
20 beiden Konstruktionen sind fiir das Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1aB, 6.2aB in 
Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.2, mit dem Fensterfuhrungsteil 6.2a verschraubt, mit dem Halteloch 
des entlang dem Dach veriaufenden Verstarkungsbleches 17.1a. Die gleiche 
Konstruktion ist fur das Aneinanderkeilen des an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.1 aB, 

25 6.2aB verschraubten Halteklobens 15.2 mit dem Halteloch ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.3 und Haltekloben 15.3a, mit den Schenkeln des U-Blockes 17.3 
verschraubt, mit ihren Langslochern als Halteaussparungen der Fensterfiihrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und dem Dach wird der 
U-Block in der B-Saule mit dem entlang dem Dach veriaufenden Verstarkungsblech 

30 17.1b und dem Quertrager 17.2c der gegenuberliegenden B-Saulen beider 
Fahrzeugseiten zusammengeschweiBt. 

- Haltekloben 15.4, mit der Verstarkungsplatte des entlang dem Schweller veriaufenden 
Verstarkungsbleches 18.1 verschraubt, mit dem Halteloch des Fensterfuhrungsteiles 


6.1a. Diese Konstruktion ist fur die Fensterfuhrungsteile 6.2a, 6.1aB, 6.2aB ebenso 
aiiwendbar. 

- Haltekloben 15.4a aus Niete z.B. nach DIN660, an der Verstarkungsplatte des entlang 
dem Scliweller verlaufenden Verstarkungsbleches 18.1a befestigt, rait dem Halteloch 

5 des Fensterfuhrungsteiles 6.2a. 

- Haltekloben 15.2a in x-y Wirkebene als Ersatz fur Haltekloben 15.4, 15.4a oder 15.8. 

- Haltekloben 15.5 und Haltekloben 15.5a, mit den Schenkeln des U-Blockes 18.3 
verschraubt, mit ihren Langslochern als Halteaussparungen der Fensterfuhrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und der Bodengruppe 

10 wird der U-Block in der B-Saule mit dem entlang der Bodengruppe verlaufenden 
Verstarkungsblech 18.1b und dem Quertrager 18.2 der B-Saulen 
zusammengeschweiCt. In dem U-Block 18.3 lafit sich das Gurtgehause 26 
unterbringen. 

- Halteklammern 15.6, mit den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 
15 verschraubt, mit dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden 

Verstarkungsrohr 17.1d in Fig. 4. Dieses Rohr wird mit den Quertragern 17.2e, 17.2f, 
17.2g der beiden A-, B- und C-Saulen verschweiBt. 

- Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 21.5, 
21.3B, 21.5B der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14 

20 bis 18 verschraubt, mit den korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 
welche an den zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen 
Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht gezeichnet wegen der Ahnlichkeit mit 6.7b) fest 
angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 21.4, 
25 ' 21. IB, 21.4B der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, 

mit den korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den 
zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B fest angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 35, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B der 
tiirmittigen, sauienseitigen Ubergangsbereiche der Falirgastzelle 21 verschraubt, mit 

30 den korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den 

zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Aufprallbalken 1, IB 
fest angebracht sind. 
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- Halteklobeu 31, mit dem Hilfsteil 6.6a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit 
ihren Halteidchem der verstarkten A-Saule in Fig. 14 bis 16. 

- Haltekloben 36, mit dem Hilfsteil 6.8 des Fensterfuhrungsteiles 6B verschraubt, mit 
den zugehorigen Halteidchem der durch Verstarkungselement 23 versteiften B-Saule. 

5 - Halteklobeu 33, mit dem Fensterfiihrungsteil 6 verschraubt, mit den zugehorigen 
Haltelochern der verstarkten B-Saule. hi Analogie sind die Haltekloben 33 am 
Fensterfiihrungsteil 6B und die zugehorigen Haltelocher an der verstarkten C-Saule 
anbringbar. Als Teil des Halteklobens 33 dient die radial verzaltnte Stimflache der 
Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 16 zu besserem Verkrallen in die Innenflache der 
10 verstarkten B-Saule bei beliebigem Aufprall Als fester Bestandteil einer Schraube 
nach DIN 93 1 Form Z ist die Unterlegscheibe beim Einsatz unverlierbar. 

- Haltekloben 34, mit dem Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit 
den zugehorigen Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die 
Haltekloben 34 am Hilfsteil 6,9 des Fensterfuhrungsteiles 6B und die zugehorigen 

15 Haltelocher an der verstarkten C-Saule anbringbar. 

An den Schenkeln des U-Blockes 17.3, 18.3 laJJt sich mehr als ein Paar Haltekloben 15.3, 
15.5 anbringen. An den ausgebauten Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle 21 mit den 
gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und "cl" in Fig. 18 sind mehrere 
Haltekloben 30, 32, 35, 37 mit gleichen Merkmalen anbringbar. 

20 Bei Anwendung des Assoziativgesetzes fiir die Anordnung jedes Halterungspaares ist das 
Anbringen des Halteklobens oder -loches sowohl an dem Fensterfiihrungsteil oder 
Tragelement als audi an dem Verstarkungsblech als auch an dem U-Block konstruktiv 
moglich. 

Zwecks Verschraubung der Haltekloben liegt die an dem Verstarkungsblech fest 
25 angebrachte Verstarkungsplatte bereichsweise an der Halteaussparung bzw. an dem 

Halteloch. Spielt Mehrgewicht bei schweren Fahrzeugen iiberhaupt keine grolJe Rolle, so 
empfiehlt sich der Einsatz von Balken oder Balkenstab als Ersatz fur das 
Verstarkungsblech in Frage. 

Zur Kostensenkung lassen sich mechauische Verbindungselemente wie Unterlegscheibe 
30 DIN125, Zylinderschraube DIN912 usw. verwenden. Bei dem Haltekloben 15.4a handelt 
es sich um eine Niete z.B. nach DIN660. Jeder Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit 
der Ausnahme von 15.4a besteht aus einer Schraube 15.14, einer Hiilse 15.1 1, einem aus 
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- inehreren Unterlegscheiben zusamtneugestellten Distanzriug 15.12 und einer rait 
grolierem Aufiendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 3A, 14 bis 18. 
Aus der felilenden Moglichkeit zur Einstellung der Toleranzen resultiert der grofie 
Toleranzbereich, weshalb sich der preiswerteste Haltekloben 15.4a in Verbindung mit 
5 sanderen einstellbaren Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 zwecks Sicherstellen des 
Aneinanderkeilens eignet. Fur auJierst einwandfreies Aneinanderkeilen bei 
Kostenrninirnierung durch ganz wenige Halterungspaare ist jedoch der Einsatz der 
Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 ohne Haltekloben 15.4a unabdingbar. 

10 Zwecks einwandfreiem Aneinanderkeilen zwiscben Haltekloben / -loch (-aussparung) 
mufi ein kleiner Toleranzbereich. in Fig. 3 A, 14 bis 18 eingehalten werden. Die 
Anpassung der Toleranzen erfolgt iiber 

- Einbauen einer Hxilse mit D nach Suchen aus den mit verschiedenem 
Aufiendurchmesser bereits fertiggestellten Hiilsen und/oder 

15 - Entfernen oder Hinzufiigen einiger Unterlegscheiben zur Bildimg eines neuen 
Distanzringes mit Lange von 1. 

Jede Halteklammer 15.6 in Fig. 4 und 4A besteht aus einer Klammer 15.20 mit einem 
Innendiurchmesser di und einer Spaltbreite Si kleiner als di, einer Schraube 15.21, einem 

20 aus mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.22, einem Federring 
15.24 und einer Mutter 15.25. Aus Fig. 4A sind s u di und d 2 ersichtlich. Zwecks 
einwandfreiem Aneinanderkeilen zwischen der Halteklammer und dem Verstarkungsrohr 
17.1 d mit einem Aufiendurchmesser d 2 kleiner als si mufi ein kleiner Toleranzbereich in 
Fig. 4A eingehalten werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt uber 

25 - Einbauen einer Halteklammer mit Si nach Suchen aus den mit verschiedener 
. Spaltbreite bereits fertiggestellten Halteklammern 

- Einbauen eines Verstarkungsrohres mit d 2 nach Suchen aus den mit verschiedenem 
Aufiendurchmesser bereits fertiggestellten Verstarkungsrohre, 

- Versetzen des Mittelpunktes des Klammerloches vom Mittelpunkt des 
30 Verstarkungsrohres und/oder 

- Entfernen oder Hinzufiigen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Dicke von lj. 


Patentanspriiche 


1. Fakrzeugtiir mit einehi Turfacliwerk bestehend aus 

- mindestens zwei Aufprallbalken (1, 7, IB, 7B) und 

- mindestens einem Fensterfuhrungsteil (6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB) zur Funning und Aufiiahme einer Fensterscheibe, 

wobei 

* folgende Halterungspaare (HalterungsteiJe / Halterungsteile) wie Haltelocher / 
Haltekloben (15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 37) und Halteklarnmeni (15.6) / 
Verstarkungsrohr (17.1d) jeweils mit Einstellvorrichtung zur Einstellung der 
Mindestspiele oder zulassigen Toleranzen, ausgenommen das Halterungsteil (15.4a), 
und 

* das Fahrzeug mit folgenden Verbundpaaren (Fahrzeugteilen / Fahrzeugteilen) wie 
Fahrzeugtur / Dach (17), Fahrzeugtur / Schweller (18), Fahrzeugtiir / Saule(n), 
Fahrzeugtur (8) / Fahrzeugtur (8B) und Fahrzeugtur / Fahrgastzelle (21) 

versehen sind, dadurch gekennzeichnet, dafi aus 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen, welche am Dach (17) sowie Schweller (18) 
angeordnet sind, und 

b) den zugehorigen Halterungsteilen, welche am Fensterfuhrungsteil angeordnet sind, 
die erstellbaren Halterungspaare Haltelocher (Halteaussparungen, Langslocher) / 
Haltekloben (15.2, 15.2a, 15.4, 15.7, 15.8) gebildet sind, 

c) welche durch Einstellung auf die Mindestspiele mittels EinsteUvorrichtung beim 
TurschlieCen miteinander formschlussig verbunden sind, 

d) zwecks emwandfreiem Aneinanderkeilen im Verformungszustand bei realem 
behebigem Aufprall (Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) und IneinanderverkraUen 
infolge Zunahme der Autprallenergie, mit der Folge, daB aUe Fahrzeugturen 

- zum Insassenschutz gegen Herausschleudern aus dem Unfallfahrzeug und/oder 
Intrusion der Fahrzeugteile immer verriegelt und 

- mit dem Dach (17) sowie Schweller (18) der Bodengruppe zur 
Spannungsverringerung durch Erhohung der Struktursteifigkeit und Verteilung der 
Aufbrallenergie verbunden sind. 


GEANDEHTES BUTT 


2. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall nach Anspruch 1, gekeunzeichnet durch 
Anordnung 

a) mehrerer Haltenzngsteile am dachseitigen Fensterfuhrungsteil und 

b) des zugehorigen Halterungsteiles am Dach (17) 

5 zur Bildung eines einstellbaren Halterungspaares Verstarkungsrohr (17.1d) / mehrerer 
Halteklammem (15.6). 

3. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekeunzeichnet durch Anordnung 

10 a) mehrerer Halterungsteile am schwellerseitigen Fensterfuhrungsteil und 
b) des zugehorigen Halterungsteiles am Schweller (18) 

zur Bildung des einstellbaren Halterungspaares Verstarkungsrohr (17. Id) / mehrerer 
Halteklammem (15.6). 

4. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder 
Uberschlagen) nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen an einer mit einem Teil eines Turschlosses 
versehenen Saule und 

b) der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfuhrungsteil der 
mit dem anderen Teil jenes Tiirschlosses versehenen Fahrzeugtur (8, 8B). 

zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (33, 34). 

5. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

a) mindestens eines Paares Halterungsteile an beiden Schenkeln eines U-Blockes (17.3, 
18.3) in der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren (8) und 
(8B) und 

b) der zugehorigen Halterungsteile an beiden Fensterfiihrungsteilen jener Fahrzeugtiiren. 
zur Bildung zweier einstellbarer Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (15.3, 15.3a, 
15.5, 15.5a). 

6. Fahrzeugtur nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dai$ der U-Block (17.3) als 
Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und Fahrzeugseiten ist 

35 - in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen (15.3, 15.3a) der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 
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- in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang demDach verlaufenden Verstarkungsblech (17.1b) und einem Quertrager 
(17.2c) der gegeniiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

5 7. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, 
da/i der U-Block (18.3) als Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und 
Fahrzeugseiten ist 

- in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen (15.5, 15.5a) der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

10 - in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (18.1b) und einem Quertrager 
(18.2) der gegeniiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

8. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
75 durch Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare an einer Saule, woran die 
Fahrzeugtiir drehbar gelagert ist, und 

b) der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfuhrungsteil jener 
Fahrzeugtiir 

20 zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (15.1, 31, 36). 

9. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare an einer Fahrgastzelle (21) und 
25 b) der zugehorigen Halterungsteile am Fensterfuhrungsteil 

zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (30, 32, 35, 37). 

10. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung mehrerer Halterungspaare in ungleichen Wirkebenen eines 

30 Verbundpaares Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil. 

11. Fahrzeugtiir nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daQ ein Gurtgehause (26) im 
U-Block (18.3) unterbringbar ist. 
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12. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenanntea Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Verwendung eines einzigen, festigkeitsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 
(6, 6B), dessen beide Enden einem unteren Fahrzeugteil und dessen oberes Teil einem 

5 oberen Fahrzeugteil gegemiberstehen, zwecks Aufiialune der zugehorigen 
Halterungsteile. 

13. Fahrzeugtiir nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dafi beide Enden des 
festigkeitsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles (6, 6B) miteinander durch ein 

10 Fensterfiilurungsteil (6.4, 6.4B) kraftschliissig verbunden sind. 

14. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendung zweier festigkeitsmafiig hoher Fensterfuhrungsteile (6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 
6.2aB) und der zugehorigen Fensterfuhrungsschienen (6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B). 

75 

15. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendung eines festigkeitsmafiig hohen Fensterfiihrungsteiles (6, 6B) und zweier 
Fensterfuhrungsschienen. 

20 16. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, dadurch gekennzeichnet, 
dafi durch Verstarkungsplatte bzw. Verstarkungselement das Sir Halterungsteile 
vorgesehene Fahrzeugteil verstarkt wird, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit 
Verstarkungselement, Quertrager der gegeniiberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten 
versehen ist. 

25 

17. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungsteil bestehend aus mechanischen 
Verbindungselementen wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Muttern, Stift, 
Sicherungsringen, -scheiben usw. so wie 
30 - einer Halteklammer (15.6) mit Innendurchmesser di und Spaltbreite Si oder 

- einer Hiilse (15.11) und Unterlegscheibe (15.13) mit Durchmesser D bei Haltekloben, 
mit einer konstruktiven Einstellmoghchkeit von auBen zur Einhaltung der Toleranzen 
zwischen ihm imd dem zugehorigen Halterungsteil ausgestattet ist. 

35 18. Fahrzeugtiir nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dafi die Unterlegscheibe 
(15.13) mit einer radial verzahnten Stirnflache versehen ist. 
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19. Fahrzeugtiir uach mindestens einem der Anspriiche 17 uud 18, dadurch 
gekennzeichnet, daC die Unterlegscheibe eiu fester Bestandteil der Schraube ist. 

20. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
5 gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil (6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB) angeordnetes Halteloch und 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule fest angebrachten Haltekloben (15.1), 
wobei an jener Saule der Quertrager (17.2d) sowie das entlang dem Dach oder Schweller 
verlaufende Verstarkungsblech (17.1c) fest angebracht sind. 

10 

21. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfaBt 

- einen an einem Block (6.1 1) des Fensterfiihrungsteiles (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1 aB, 
6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebrachten Haltekloben (15.2a) und 

75 - ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (17.1) 
angeordnetes Halteloch, wobei dieses Verstarkungsblech (17.1) an der Saule und an 

* der Verstarkungsplatte (17.2a) sowie den Quertragern (17.2, 17.2b) oder 

* der Verstarkungsplatte (17.2a) 
fest angebracht ist. 

20 

22. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- ein am entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (17.1a, 
18.1, 18.1a) angeordnetes Halteloch und 

25 - einen am Fensterfuhrungsteil (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest 
angebrachten Haltekloben (15.2, 15.4, 15.4a). 

23. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Verbundpaar Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil, welches Dach oder 

30 Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr (17. Id) an zwei Quertragern 
(17.2e, 17.2f) oder (17.2f, 17.2g) und 

- mindestens zwei Halteklammern (15.6) an den Fensterfiihrungsteilen (6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4) oder (6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebracht sind. 

35 
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24. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Auspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugturen / 
FahrzeugteiL, welches Dach oder Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, 
dessen 

5 - entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr (17.1d) an den Quertragern 
(17.2e, 17.2f, 17.2g) und 

- mindestens vier Halteklaminern (15.6) an den Fensterfiihrungsteilen (6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebracht sind. 

10 25. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Ansp riiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfaflt 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) 
fest angebracht ist, und 

- einen Haltekloben (30, 32, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.1, 21.4, 

75 21. IB) des dachseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist. 

26. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Ansp riiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfailt 

- einen Haltekloben (30, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.2, 21.2B) des 
20 saulenseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) 
und AufprallbaUcen (1, IB) fest angebracht ist. 

27. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Ansp riiche, dadurch 
25 gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben (30, 32, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.3, 21.5, 
21.3B) des schwellerseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest 
angebracht ist, und 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) 
30 und Hilfsteil (6.6b, 6.7b, 6.8) fest angebracht ist. 

28. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenaiuiten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung eines dem Turumrifl angepafiten Hilfsteiles (6.5C) an dem 
Fensterfuhrungsteil (6B) sowie den Aufprallbalken (IB, 7B). 
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29. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben (37), welcher an dem Verstarkungselement (21. 4B, 21.6B, 21.5B) 
der saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist, und 

5 - ein Halteloch des TiirumriB-formigen Hilfsteiles (6.5C). 

30. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daJi das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben (31, 36), welcher am Hilfsteil (6.6a, 6.8) des Fensterfuhrungsteiles 
10 (6, 6B) fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, jenem 
Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule. 

31. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
15 gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Fensterfiihrungsteil (6, 6B) fest angebrachten Haltekloben (33) und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, mit einem Teil des 
Tiirschlosses versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule. 

20 32. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Hilfsteil (6.7a) des Fensterfuhrungsteiles (6, 6B) fest angebrachten 
Haltekloben (34) und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, mit einem Teil des 
25 Tiirschlosses versehenen, jenem Fensterfiihrungsteil benachbarten Saule. 

33. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche , dadurch 
gekennzeichnet, daB die Heck-, Schiebe- oder Ladedoppeltiir die gleichen Merkmale der 
Fahrzeugtiir aufweist. 

30 

34. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche , gekennzeichnet 
durch Verwendung von Metallen, Verbundmaterialien, glasfaserverstarkten oder 
nichtmetallischen Werkstoffen fur das Material des Halteklobens, Fensterfuhrungsteiles, 
Tragelementes, Hilfsteiles Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Quertragers, 

35 Verstarkungsblechs, der Verstarkungsplatte), U-Blocks und der Halteklammer. 
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Internationales Aktenzeichen 
PCT/DE96/02120 


I. Grundlage des Berichts 


1. Dieser Bericht wurde erstellt auf der Grundlage (Ersatzblatter, die den Anaeldeaat auf eine Aufforderung nach 
Artikel 14 hin vorgelegt wurden, gelten in Rahaen dieses Berichts als "ursprunglich eingereicht" und sind ihm 
nicht beigefugt, veil sie keine Anderungen en thai ten.) 


[ ] der internationalen Anaeldung in der ursprunglich eingereichten Fassung. 


[x] der Beschreibung, Seite/n , 
Seite/n 
Seite/n 


Seite/n 1 bis 20_ 


in der ursprunglich eingereichten Fassung. 

eingereicht lit dea Antrag. 

eingereicht ait Schreiben voa 


eingereicht mit Schreiben voa 03,06,97 


[x] der Anspruche, Nr. 

Nr. 
Nr. 
Nr. 


Nr. 1 bis 34 


in der ursprunglich eingereichten Fassung. 
in der nach Artikel 19 geanderten Fassung. 
eingereicht ait dea Antrag. } 
eingereicht ait Schreiben voa * 


_, eingereicht ait Schreiben voa 08.07,97. 


[x] der Zeichnungen, Blatt/Abb. 

Blatt/Abb. 
Blatt/Abb. 


Blatt/Abb. 1/9 bis 9/9. 


in der ursprunglich eingereichten 
Fassung. 

eingereicht ait dea Antrag. 
eingereicht ait Schreiben 

voa . 

eingereicht ait Schreiben 
voa 03 . 06 .97. 


2. Aufgrund der Anderungen sind folgende Dnterlagen fortgef alien: 

[ ] Beschreibung: Seite 

[ ] Anspruche: Nr. 


Zeichnungen : Blatt /Abb . 


3. [ ] Dieser Bericht ist ohne Berucksichtigung (von einigen) der Anderungen erstellt worden, da diese aus den 
angegebenen Grunden nach Auf fassung der Behorde uber den Offenbarungsgehalt in der ursprunglich 
eingereichten Fassung hinausgehen (Regel 70.2 c)). 


4. Etwaige zusatzliche Beaerkungen: 
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V, Begrundete Peststellunq nach Artikel 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und der 
gewerblichen Aiwendbarkeit; Onterlagen und Erlauterungen zur Stutzung dieser Peststellung 


1. FESTSTELLUNG 


Neuheit Anspruche 1 bis 3 A neu JA 

Anspruche __ NEIN 

Erf inderische Tatigkeit Anspruche 1 bis 34 erfinderisch JA 

Anspruche NEIN 

Gewerbliche Anwendbarkeit Anspruche 1 bis 34 gewerblich anwendbar JA 

Anspruche NEIN 


2. UNTERLAGEN UND ERLAUTERUNGEN | 

2.1 Keine der bekannt gewordenen Entgegenhaltungen, die den 
Stand der Technik bilden, gibt alle technischen Merkamle 
des unabhangigen Anspruchs 1 an, so daft der Gegenstand 
dieses Anspruchs die Erf ordernisse der Neuheit im Sinne 
des Artikels 3 3 (2) PCT erfullt: Unter anderem wird nir- 
gendwo im Stand der Technik [zumindest nicht ausdruck- 
lich] ein Halterungspaar offenbart, das Haltekloben auf- 
weist. 

2.2 Die abhangigen Anspriiche 2 bis 34 beinhalten sinnvolle 
Weiterbildungen des o.g. Gegenstands und erfiillen daher 
a fortiori die Erf ordernisse der Neuheit gemaB Artikel 
33 (2) PCT. 

2.3.1 Was die Erf ordernisse der erf inderischen Tatigkeit 

gemaB Artikel 3 3 (3) PCT anbelangt, scheint der Gegen- 
stand des unabhangigen Anspruchs durch keine der o.g. 
Entgegenhaltungen oder der en moglichen Zusammenf iigungen 
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nahegelegt zu werden, zumal entweder f ormschlussige Ver- 
bindungen bekannt sind (siehe zum Beispiel das Dokument 
DE-A-2 162 071 (Dl), einzige Figur) , die ebenfalls gegen 
Eindringen in den Fahrgastraum wirken, aber die bean- 
spruchte gezielte Verriegelung des zu schutzenden Raums 
durch die Kombination von engen Toleranzen mit der o.g 
Verwendung von Haltekloben nicht so wie die Erfindung 
gewahrleisten, Oder Blockierungseinrichtungen wie, zum 
Beispiel, in der DE-A-3 103 580 (D2) angegeben (s. Figu- 
ren 5 und 6 und Beschreibung, Seite 12, Zeilen 16 bis 
27), die Schraubbolzen 28 verwenden, welche die auBeror- 
dentlichen Krafte einer Unf allsituation aushalten sol- 
len, ohne jedoch eine gesicherte Verriegelung wie bean- 
sprucht z.B. durch eine zusatzliche Spieleinstellbarkeit 
der Haltekloben zu gewahrleisten (die Lehre der anderen 
Entgegenhaltungen ist allerdings vom beanspruchten G^- 
genstand noch weiter entfernt) . 

Vom bisherigen Stand der Technik ausgehend, schei- 
nen also dem Fachmann in diesem technischen Bereich 
keine ausreichende Hinweise zur Verfugung zu stehen, urn 
unmittelbar zur beanspruchten Losung zu gelangen, und 
zwar unabhangig davon, welches System in der Tat effek- 
tiver sein kann (vgl. auch den Wortlaut vom Artikel 3 3 

(3) PCT). 

2.3,2 Dasselbe gilt ebenfalls fur die abhangigen Anspru- 

che 2 bis 34 (vgl- Punkt 2.2 oben) . 

2.4 Die gewerbliche Anwendbarkeit im Sinne des Artikels 33 

(4) PCT ist of f ensichtlich gegeben. 
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VII. Bestiote Mangel der intemationalen Anieldung 


Es wurde festgestellt, daB die internationale Anaeldung nach Foni oder Inhalt folgende Mangel aufweist: 

1. Um die Erf ordernisse der Regeln 5.1(a) (ii) und 6.3(b) 

PCT zu erfullen, sollte eine der in der Beschreibung er- 
wahnten Entgegenhaltungen (zum Beispiel Dl) als Aus- 
gangspunkt gewahlt werden, indem ein Satz wie, zum Bei- 
spiel: "... dem Oberbegriff entsprechend" in bezug auf 
eine solche Entgegenhaltung hinzugeftigt wird. 
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VIII. Bestinte Beierkungen zur internationalen Anieldunq 

Zur Klarheit der Patentanspruche, der Beschreibung und der Zeichnungen oder zu der Frage, ob die Anspruche in volleo 
Umf ang durch die Beschreibung gestutzt werden, ist folgendes zu bemerken: 

1.1 GemaB Regel 6.2(b) PCT sind vorzugsweise lediglich Be- 
zugszeichen in Klanunern zu setzen; daher sollten Worter 
wie "Halterungsteile" oder "Langslocher" im Anspruch 1 
(siehe u.a. Zeilen 8 und 25) auBer Klanunern gesetzt oder 
gestrichen werden, da die Beschreibung die entsprechen- 
den Erlauterungen bietet (Artikel 6 PCT). 

1.2 Diesbeziiglich sollten [beim Eintritt in die regionale 
Phase des PCT] auch Fassungen, wie zum Beispiel im An- 
spruch 23 angegeben, wie folgt verbessert werden: 


ERRATA 


(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4) oder (6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 


CORRIGE (erstes Beispiel) 


(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 oder 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 


CORRIGE ( zweites Beispiel) 


(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 bzw. 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) 


Das Wort "erstellbaren" in der zwanzigsten Zeile des An 
spruchs 1 bedeutet of f ensichtlich "einstellbaren" . 
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Beschreibung 

Fahrzeugtiir bei PKW und LKW 

5 Unter dem Oberbegriff des Patentanspmclies 1 bezieht sich die Erfindung. Unter 
Hinzuualime der Anspriiche 2 bis 10 verkorpert sie eine entscheidende Erhohung und 
Sichenuig des Insassenschutzes gegeuiiber dem .Stand der Technik bei realein beliebigem 
Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberscblagen oder 
Massenkarambolage). 

10 

Bei den Unfallfahxzeugen in realem beliebigem Aufprall It. Wiesbadener Tagsblatt vom 
28.11, 03.12.94, 02.02.95, 01.08, 20.09, 01.10, 07.10.96 und Unfallberichte des 
Erfinders usw. handelt es sich iiberwiegend urn deutsche Wagen mit den weltweit besten 
Ruf auf Innerer Sicherheit (Insassenschutz) insbesondere mit guten bis besten Noten bei 
15 Frontcrashtests. Wegen Auflosen (Aufheben) loser Verbindung beim Front-, Seiten- oder 
Heckaufprall haben die Insassen, bedauerlicherweise, immer den Tod gefiinden, nach 

- Herausscbleudern aus dem Unfallfahrzeug wahrend des Uberschlagens, * 

- Herausschleudern aller vier Insassen, wovon einer unmittelbar starb, aus einem 
deutschen Nobelwagen wahrend des Uberschlagens, nachdem er gegen einen Baum 

20 auf einer Wiesbadener StraGe aufprallte, 

- Intrusion der defonnierten Fahrzeugttiren. Trotz des Einsatzes von Brecheisen und 
SchweiBbrenner zum Oflfiien der in die Fahxgastzelle (Insassenzelle) verkrallten, 
iiberbeanspruchten Fahrertiir zwecks Retten des Fahxers war jede Hilfe zu spat. 

Durch folgende Problemfalle 
25 I. grofie Toleranzen wegen Fertigung und bei Montage, 
EL Analogiebetrachtung, 

DDL Belastungsfalle nach Techn. Mechanik bei realer Front- und Seitenkollision und 
IV. fehlerhafte Annahme fur einen einzigen, idealen Belastungsfall aus Stand der 
Technik 

30 wird das Auflosen loser Verbindung der Halterungspaare der Tiirschlosser und 
Aufprallelemente nachfolgend nachgewiesen: 

Problemfall I: Neuerdings ist in der Automobilindustrie gleiclunaBig (gleich groB) kleine 
Umlaufspalte zwischen dem TurumriB "abcde" (AuBenkontur der Fahrzeugtiir 8, 8B) und 
35 der Tiiroffhung in Fig. 5 zunehmend angestrebt, da die Umlaufspalte eine Rolle auf 
Veirnindemng der Wiudgerausche und insbesondere auf Design spielt. Gesarnteindruck 
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- Verminderung der Windgerausche und iasbesondere auf Design spielt. Gesamteindruck 
aus dem Design beeinfluCt unonittelbar den Verkaufserfolg. Im fertigen Zustand soli die 
Urnlaufspalte z.B. bei AUDI ® Falirzeugeu 2.5 mm betragen. 

Realisierbar ist die autoinatische Montage von Fahrzeugturen raittels einer Vorrichtung 
5 gemaJi DE 3726292 C I zur Bestimniung der Mefiwerte von sechs Meflpuukten ain 
Tummrifi in Fig. 18 durch Errechnung der Diflferenzeu zwischen dem TuruinriJJ und der 
dafiir vorgesehenen, karosserieseitigen Tiirofihung bei Ein-, Aus- und Einbauen derselben 
Fahrzeugtiir. Nach /3/ treten Gerauscherscheinimgen (Klappern usw.) walirend der Fahrt 
bei unterschiedlichen Schwingungen ein, weil die iibereinanderliegenden Windungen allzu 
10 kleine Abstande wie w < 0.2 mm in Fig. 1 1 aufweisen. Dies ist vergleiclibar mit den 
Abstanden der zugehorigen Halterungsteile. 

Aus Staud der Technik wird DE 3 103580 Al als Verbesserung gegeniiber US Pat. Nr. 
3819228 zur Problemdarstellung ausgesucht. Mit einem in der Fahrzeugtiir langs und fest 
angebrachten AuQ>rallelement sind drei Bolzen als Halteteile versckraubt, welche edit den 

15 zugekorigen U-fbrmigen Scheiben als Halteteile beim Seitenaufprall formschliissig \ 
verbunden sein sollten. Nach dem Justieren der Fahrzeugtiir mittels der Vorrichtung 
gema/J DE 3726292 CI oder mittels der herkommlichen Methode durch Hand und 
Hammerschlage zur gleichmaJiig kleinen Urnlaufspalte wird die Differenz zwischen der 
Ist- und Sollposition jedes Bolzens in bezug auf das globale xyz Koordinatensystem nicht 

20 erfaBt. Unverdndert bleibt die Sollposition der zugehorigen Scheibe. Zwecks Vermeiden 
von teurer Nachbearbeitung und Kundenreklamation aufgrund unerwiinschter 
Gerauscherscheinung 131 sind groGe Toleranzen oder Einstellmoglichkeit gemali DE 
4342038 Al sowie Neuerfindung notweudig. 

25 Problemfall II: In Fig. 11, 12, /l/, 12/ und 15/ sind die beiden Endwindungeu der 

Schraubendruckfeder 19 von zwei Federunterlagen 19.1 innen gefiihrt. Du e aufiersten 
Enden KNi sowie KNEnde (nicht gezeichnet) stiitzeu sich gegeu die zugehorigen 
AnschJagen 19.3, wobei i Anzahl der Windungen ist. Solche Fiihrung entspricht einer 
fonnschliissigen Verbindung. Zur Abbildung des Abwalzverhaltens der Endwindung auf 

30 der Federunterlage wird die Federunterlage durch die Stiitzfedern 19.2 in Zuordnung der 
Knotenpunkte idealisiert. 

Auf das AbwaLzverhalten der Endwuidung 19 auf die untere Federunterlage 19.1 unter 
Bezugnahme der durch M gekennzeichneten MeBergebnisse und der durch FEM 
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- gekennzeichneten Rechenergebnisse bei F z = -790, - 1000 und 3000 N in Fig, 12, / I/ mid 
121 griindet sich der Grenzwert fur den Abstand eines "Anlegungszustandes" s < 0. 1 mm 
- Nach M legen KN 2 bis KN5 an der Federunterlage bei F z ~ -790 -N an, aber hebeu bei 
F 2 = -L000 mid -3000 N ab. 
5 - Nach FEM befinden sich 

bei F 2 in Berulirungszustand 
-108 KN l? KN15, KN, 7 

-250 KNi, KN, 9 , KN 20 

-1415 KN,, KN 17 , KN, 9 , KN 20 , 
KN 30 , KN 3 ,,KN 3 3, KN34 

Nachweisbar ist das Aufldsen loser Verbindung der Haltemngspaare bei zunehmender 
Aufpralleuergie vergleichbar mit dem Abheben (Ruckfederang) einiger Elemente beider 
10 Endwindungen der Schraubendruckfeder von den zugehorigen Federunterlagen.wahrend 
des Abwalzens auf jenen Federunterlagen. % 
Literatur aus der Automobilindustrie: 

III Beitrag zur rechnerunterstiitzten Auslegung und Dimensionientng von 

Schraubendruckfedern mit behebigen Kennlinien (Erfinder, Schriftenreihe 81.3, Ruhr- 
15 Universitat Bochum) 

121 Problernatik der Auslegung von Schraubendruckfedern unter Beriicksichtigung des 
AbwaLzverhaltens (Erfinder, Automobil-Industrie 3/82, S.359-367) 

131 Zum Schwingungsverhalten von Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 84 (1982), 
S. 223-226) 

20 141 Exzentrische Lagen der Reaktionskrafte bei Schraubendruckfedern (Eifinder, ATZ 86 
. (1984), S.227-232) 

151 Programmsystern AOSK zur Verforrnungs- und Spannungsanalyse einseitig 

abwalzender, strukturell unsymmetrischer Tonnenfeder (Erfinder, Konstruktion 35 
(1983) H.8, S.307-312) 

25 

Problemfall HI: Zum Ergriinden der Belastungsfalle beim Aufprall bedient sich der 
Erfinder der Technischen Mechanik, unter den Annalimen, dafi die Frontaufprallast 2F 
entlang der Fahrzeugmittellinie die verteilten Lasten der Energie beim Aufprall ersetze 
und die Struktur des Fahrzeuges syrametrisch sei. 


in Anlegungszustand 
KNi - KN 3 , KN10 - KN t 
KNi, KN 15 - KN 23 
KN,, KN 15 - KN35 
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Belastungsfall I in z-y Ebeue in Fig. 5: Das Moment urn die x-Achse M K = H*h wird 
durch das Kraftepaar H A = (H*h)/1 mit dem Hebelarm 1 ersetzt. Das Moment durch V ruft 
folgende Reaktionskrafte hervor: V A = (V*l c )/1 und V B = -V A + V.-Die drei Lasten in z- 
Ricktung unter Beachtung des Vorzeichens -V, (H A + V A ) und -(H A + V B ) mfen das 
5 Biegemouient entlaug der y-Achse hervor, wodurcli die aus den Saulen, 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtliren 8, 8B mit Aufprallelementeu sowie 
erfindungsgemafien Halterungspaaren der Tiiren und Saulen sicb zusammensetzende 
Fahrzeugseite der StrukturhaLfte beansprucht wixd. 

Belastungsfall II in z-x Ebene in Fig. 6: Die Last V ruft ein Biegemoment M^ entlang 
10 der x-Aclise und ein Drebxnoment M y = V*b um die y-Achse bervor, das als 
Torsionsmoment die Fahrzeugseite beansprucht. 

Belastungsfall HI in x-y Ebene in Fig. 7: Die A-Saule wird durch das Drehmoment 
Mxy = -H*b beansprucht. Dem Biegemoment M xy entlang der y-Achse und der Knicklast 
H ist die Fahrzeugseite ausgesetzt. 
75 Aus diesen Belastungsf alien I bis in durch Biegemoment e M^, M xy , M^, Knicklafet H 
und Torsionsmomente M 2 , M y . setzt sich die Gesamtbeanspruchung oder -belastung 
zusammen, die den Verformungszustand in Fig. 8 nach einer realen Frontkolhsion liefert. 
Fiir Heckau^rall gelten die Belastungsfalle beim Austausch der hintereinanderhegenden 
Fahrzeugtliren 8, 8B gegeneinander. 


Belastungsfall IV in x-y Ebene in Fig. 9: Unter Seitenaufprallenergie S bei 
Aufprallwinkel a gleich 27° nach FMVSS 214 (US-Seitenaufpralltest) oder bei realer 
Seitenkollision unterhegt die Fahrzeugseite dem Biegemoment M xy s entlang der y-Achse 
und der Querlast S y . 
25 Belastungsfall V in z-x Ebene in Fig. 10: Unter Seitenaufprallenergie S bei 

Aufprallwinkel y oder gegen einen abgewinkelten Autobahnpfeiler oder Baum unterhegt 
die Fahrzeugseite dem Biegemoment M^s entlang der z-Achse und der Querlast S z . 
Aus diesen Belastungsfallen TV und V setzt sich die Gesamtbeanspruchung zusammen. 

30 Problemfall IV: Unter vier Kollisionsklasseu Ul bis U4 in Fig. 13 It. Heft 

"Fahrzeugsicherheit 90" nach Auswertung aller Seitenkolhsionen "Fahrzeug Fl gegen 
Falirzeug F2" durch Biiro fiir Kfz-Tecluiik weist die Kollisionsklasse U2 unter 
Aufprallwinkel 0° < a < 90° gegeu die Fahrertlir, wie in Fig. 9, den groBten Anteil an 
schweren und todlichen Verletzungen auf 


20 
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Auf die Annalime fiir dea idealen Belastungsfall ist das Auflosen loser Verbiudung der 

Halteruiigspaare, ausgenominea DE 4342038 A I, zuriickzufuhreu, daB 

- die Fahxzeugtiir mittig durch Seitenaufprallenergie S unter Aufpralhvinkeln y = 0° 

sowie a = 0° in Fig. 1, I A, IB belastet sei und 
5 - lose Verbindung ftir formscliliissige Verbindung gelte. 

Unzutreffeud ist solche AiuiaJune fur reale SeitenkoLlision wegeu der Vemachlassigung 
folgender Belastungen und loser Verbindung: 

Nach BelastungsfalJen IV und V steht der AnschluBbereich Dach / Tiirrahmen unter 
Querlast F 0 , und die Fakrertur unter Querlasten S y , S z , und Biegemomenten M xy s, M K s 
10 unit den Folgen des Aufliebeus loser Verbindung uud der Intrusion dieser Falirertiir jenes 
eingangs erwahnten Unfallfalrrzeuges der Nobeknarke. 

Durch den seitlichen Aufprall des fahrerseitigen Schwellers eines 2-tiirigen teuren 
Neumodels gegen eine Pfosten 22 der Mittelleitplanke in Fig. 13 wird die lose 
Verbindung aufgehoben, mit den Folgen der Entriegelung der Fahrertur und des *~ 
15 Herausschleudems der Insassen wahrend des Uberschlagens. * 

Zwischen jeder stark deformierten Fahxzeugtiir und der zugehorigen Aussparung der 
Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spalten gebildet, nachdem die sehr hohe 
StoCstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugseite eines Testfahxzeuges nach 
Kollisionsklasse Ul in Fig. 13 prallte, beim ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 
20 Wegen Auflosen loser Verbindung aller herkorornhchen Halteruiigspaare gemaJi EP 
0642940 Al, EP 0423465 Al, US Pat. Nr. 3819228, DE-OS 2162071, DE 3103580 Al 
usw. ausschJiefllich durch falsche Annahme und groBe Toleranzen sind die 
GegenmaJJnahmen in Abs. D, I sowie J fur erhohteu Insassenschutz erforderlich. 

25 Zwecks Vereinfachung der Formulierung werden folgende BegrifFe fur die exakten 
Bezeichnungen eingefuhrt: 
Begriff: exakte Bezeichnung: 

"alle hintereinanderliegende eine oder beliebig liintereinanderliegende 
Fahrzengturen" Fahrzeugtiiren jeder Fahrzeugseite. 

"Tragelement" Blech, Schale, Balken usw. nach FEM und 


Technischer Mechanik 


" Fensterfuhrungsteilen" der 
Falirzeugtiiren 


Fensterfiihrungsschienen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6. IB, 


6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 
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M 


Tiirkdrper" 
Tiiren trie ge lung' 


Rauui zwischeu der TiirauBenhaut und -iunenhaut 


ii 


it 


Halteloch 


Verbundpaar' 


Fahrzeugtiir ist der Falirgastzelle eatriegelt 
Halteaussparung, -offhung, -langsloch 
zwei Fahrzeugteile, die beim Aufprall miteiuander 
verbundeu sind, wie Fahrzeugtiir / Dach, 
Fahrzeugtiir / Schweller, Fahrzeugtiir / Saule(n), 
Fahrzeugtiir / Fahrzeugtiir, Fahrzeugtiir / 
Falirgastzelle (lusassenzelle) 


ZweifeUos beeinfluBt der stilistische Gesamteiudruck durch den aus der 
Innenverkleiduug in die Fahrgastzelle hineinragenden, klobigen Bolzen als 
Halterungsteil gemaB US Pat. Nr. 3819228 uegativ deu Verkauf. Beim Eiu- und 
5 Aussteigen wahreud des Reinigens oder Repariereus kann sich der Insasse uach dem 
Stolperu uber diesen klobigen Bolzen verletzen. 

Befindeu sich versehentlich ein Kleidungsstiick und Korperteil zwischen den ^ 
Halterungsteilen insbesondere in Dunkelheit, so ist die Gefahr der Zerstorung und * 
Verletzung beim TiirschlieBen nicht auszuschlieBen. 

10 Siehe Problemfall IV und GegenrnaBnahmeu in Abs, G, H und J. 

Beim Seitenaufprall in Fig. 1, 1A und IB sollten die Randaufbauorgane gemaJi DE-OS 
2162071 als Halterungspaare aus Umfangsnuten 16.2 und Umfangsfedern 16.1 
miteinander formschliissig verbunden sein, zwecks Verbundes der Fahrzeugtiir mit dem 
Schweller 18, Dach 17 in Fig. IA und mit der B-Saule. Ware der TurumriB "abcde" 

15 viereckig, dann liefle sich ohne Halterungspaar an der B-Saule die Fahrzeugtiir 69hen 
oder schlieBen. Da in Fig. 5 und 18 die Linie "ab" kurvenfonnig, die Linie "be" der 
Vorderttir geneigt (P > 90°) oder raumlich kurvenformig und die Linie "be" der Hintertiir 
raumlich S-formig verlauft, verkanten die Umfangsnuten gegen die Umfangsfedern beim 
Versuch des Tiirschliefiens. 

20 Wegen der groBen Aufprallenergie muB die Umfaugsnut durcli Verstarkungselement 
versteifl werden, welches an dem schmalen, oberen Fensterralmien nicht anbringbar ist. 
Siehe Problemfall IV und GegenmaBnahmen in Abs. H und J. 

GemaB EP 0659601 Al ist ein beliebiges L-Profil Verstarkungselemeut mit einem 
Haken und einer Halteaussparung an der dem TurschloB zugewandten Tiirseitenhaut der 

25 1. Fahrzeugtiir vertikal befestigt. Beim Seitenaufprall greift der Haken in das Halteloch im 
Schweller ein und stiitzt die Halteaussparung gegen ein en an der 2. Fahrzeugtiir 
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eines Vaas gehoren die beideu Tiiren zusammeu. Im Gegensatz zu EP 0423465 Al, DE 
4342038 Al und dea erfindungsgemaften Fensterfuhrungsteilen ink Halteiungsteilen: 

- tragt das vertikal liegende Verstarkuugselement zur Erhohuug der Biegesteifigkeit 
gegeu Querbelastung beiin Seitenaufprall kaum bei, 

5 - mit Bruch des imterdkaensionierten Hakens als Schwachstelle ist zu rechnen und 

- das andere Halterungspaar halt der Querbelastung keinesfalls stand. 

GemaB EP 0642940 Al sollte ein Fangliaken des in der Falirzeugtur angebrachten 
Verstarkungselementes in die Ausnelimung der B-Saule verkrallen, falls dieses 
Verstarkungselement durch den Seitenaufprall verformt ist. Siehe Problemfall IV und 

10 Gegenmafinahmen in Abs. J. 

Gemafl DE 4342038 Al sind Halterungspaare 2 J an den beiden Aufprallbalken 1, 7, 
oder IB, 7B und der zugehorigen Saule sowie 5.6 an den Bandera 5.1, 5.2 beider 
Tiirschamiere in Fig. 15 angeordnet. Infolge der Verriegelung der von aufien 
einstellbaren Halterungspaare mittels Sperrung und/oder SchJiefiteil und/oder infolge des 

15 Ineinanderverkr aliens aufgrund der Mindestspiele im Verformungszustand bei beliepigem 
Aufprall (Front-, Heck-, Seitenau§)rall und/oder Uberschlagen) sind alle Fahrzeugtiiren 
immer verriegelt und im Verbund mit alien Saulen zur Erhohung der Struktursteifigkeit 
bzw. zur Spannungsvenninderung. Siehe Nachteile in Abs. I. 

Standig erweitert und verscharft wird der Insassenschutz durch FMVSS 2 14, EU- 

20 Seitenaufpralltest und EU-Frontcrashtests, wobei das Fakrzeug gegen eine 30° Barriere 
mit Anti-Abgleitstreben in der 1. Stufe und gegen eine verformbare (deformierbare ist 
eine falsche Ubersetzung aus Englisch) Barriere mit 40% Offset in der ab Okt. 98 
geltenden 2. Stufe gefahren wird. 

Ungleiche Verformungszustande in ADAC 9/95 lieferten drei Crashversuche dergleicheu 
25 Testfahrzeuge gegen 

- eine unverformbare Barriere, 

- eine verformbare Barriere und 

- ein anderes Testfahrzeug desgleichen Typs, 

weil die Lastverteilung, die verformbare Eigenschaft der gegeneinander kolhdierenden 
30 Massen, Aufprallbedingung usw. verschieden sind. 

Mit den Stellungnahmen vom 17.02 und 16.03.95 auf die Anfragen unci Uberprufung 
der Erfindung zur Einstellung der Halterungspaare auf Mindestspiele geinafi DE 4342038 
Al hat Bliro fur Kfz-Technik das Heraussclileudem der Insassen aus dem Unfallfahrzeug 




-s- 


» > 


durch die mangelhafte Turvemegelung und die Notweudigkeit der verbesserten 
Randbediugung zur Verriegeluug und Verteilung der Aufpralleuergie bestatigt. 
Der Erfinduug fur 

- Insassenschutz gegen das Herausschleudern aus deoi Unfallfahrzeug und/oder die 


- Erhohung der Struktursteifigkeit 

bei realem beliebigem Auiprall liegt mithiu die Aufgabe zugrunde, formscMiissige 
Verbindung der mit grofien Toleranzen bedingt durch Fakrzeugbau und Tiirmoutage 
versehenen Halterungspaare der zugehorigen Verbundpaare zu schaffen. Die 
10 erfindungsgemafie Losuug dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen des 

Patentauspruches 1. Die Unteransp niche besclireibeu vorteilhafte Ausbildungeu der 
Ei-findung. Jene Losung und Ausbildungen setzen sicli aus folgenden Losungsansatzeu 
zusammen: 

- formschliissige Verbindung durch die Einstellung der von aufien montierbaren und 

75 einstellbaren Halterungsteile auf Mindestspiele zum Sicherstellen der Turverrie^lung 
und Ineinanderverkrallen der Halterungspaare zwecks Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtxiren mit alien Saulen, dem Dach 17, der mit den 
gegeniiberliegenden Schwellern 18 kraftschliissig verbundenen Bodengruppe und der 
Fahrgastzelle 21 bei beliebigem Aufprall. 

20 - Halterungspaare mit Emstellmoglichkeit wie Haltelocher / Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 
15.7, 15.8, Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Haltelocher / 
Haltekloben 30 bis 37 in Fig. 1, 3, 3A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterfiihrungsteile zur Aufhahme der Halterungsteile 

- platzsparende und kostengiinstige Halterungsteile, 

25 - Anordnen der Halterungspaare in mindestens zwei Wirkebenen eines Verbundpaares, 

- Anordnen des Halteloches moglichst an deal Fahxzeugteil zwecks formschliissiger 
Unterbringung des Halteklobens im Innern des Fahrzeugteiles und 

- U-Block zur formschlussigen Verbindinig der Halterungsteile mit den zugehorigen 
Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Falirzeugturen. 


Fiir Insassenschutz bei realer beliebiger SeitenkoIUsion sind die Halterungspaare aus 
Stand der Technik nicht geeignet. Die Realisieruug fur Insassenschutz bei realer 
beliebiger Kollision bedeutet Mehrkosten, F&E (Forschung und Entwicklung)- 
Mehrauf\vand, und Gewichtszunahme wegen der Vervvendung anderer Erfindungen. 


5 


Intrusion eines Fahrzeugteiles und 


30 
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beliebiger {Collision bedeutet Mehrkosten, F&E (Forschung und Eutwicklung)- 
Mehraufwand, und Gewichtszunalime wegen der Verwendung anderer Erfindungen. 
Kurzfassung der mit der Erfiuduug erzielten Vorteile: 
A)Zeiteinsparung wegeu der Montage und Justierung von aufien. 
5 B ) weniger Ausschuflquote. 

C) platzsparende und preiswertere Bauweise. 

D) ungleiche Wirkebenen fiir jedes Verbundpaar zur Optimierung des Aneinanderkeilens 
und Ineinanderverkrallens in Verbindung init Energieabsorption wegen der 
BelastUngsfalle in unterscliiedlichen Ebenen. In Fig. 14 bis 18 sind die Halterungspaare 

10 Haltekloben 34 / Haltelocher in z-x Ebene als 1. Wirkebene, dagegeu Halterungspaare 
Haltekloben 32, 33 / Haltelocher in z-y Ebene als 2. Wirkebene fiir ein einziges 
Verbundpaar Fensterfuhrungsteil / B-Saule verantwortlich, dessen strenge 
Mindestspiele "eng" auf "weniger eng" ausgelegt werden konnen. Somit verringem 
sich die Kosten fiir Justierungsarbeit. Das Merkmal der ungleichen Wirkebenen trifft 

15 ebenso die beiden Halterungspaare Haltelocher / 15.1, 15.2a sowie 15.2, 15.3 udjjd 

15.4a, 15.5 usw. in Fig. 3 zu. Kommt eine Anzahl von dengleichen Haltekloben 15.1 
entlang der raumlich geneigten A-Saule oder Haltekloben 33 entlang der raumlich 
geneigten B-Saule zum Einsatz, so hat die Reihe dieser Haltekloben ungleiche 
Wirkebenen. Im globalen xyz Koordinatensystem hat der Haltekloben 15.2a / 

20 Halteloch eine geneigte Wirkebene. 

Da die Tiirscharnierbolzen 5.5, 5.5B der Vorder- und Hintertiir eine Wirkstellung in z- 
Achse aufweisen, ist das Anordnen der Halterungspaare Haltelocher / 31, 36 in einer 
Wirkebene ausreichend. Dennoch tragt ein zusatzliches Anordnen der Halterungspaare 
Haltelocher / 30, 35 zur Erhohuug der Tiirverriegelung und zur extremen Reduzierung 

25 - todhcher Verletzungen bei realer Kolhsion bei. 

E) geringeren F&E Aufwand wegen weniger FEM Berechnungen, Crashversuche und 
Materialeinsparung dank vielseitiger Moglichkeit zum Anordnen der Halterungspaare 
in ungleichen Wirkebenen. 

F) bisasseuschutz fur alle KoUisionen durch eine einzige Konstruktiou, Fertigung, 
30 Erprobung und Montage bei einer einrnaligen Materialversorgung. 

G) Ausnutzung der bereits vorhandenen Qbergangsbereiche der rait Tiirabdichtung 21.10 
versehenen Falirgastzelle 21 in Fig. 17, 18 aufgmnd des vorhandenen Platzes zur 
Unterbringung der Halterungsteile und des stetigen Spannungsverlaufes. Nicht storeud 
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auf das Ein- und Aussteigen wixkt sich das Ausbauen der Ubergangsbereiche iii 

begrenztein Malie (wegen Gesamteindruck) aus. Durch die gestrichelt gezeichneten 

Liuieu "al", "bl", "b2" und "cl" ini Bereich der jeweiligen Saul^n wird es 

gekennzeichnet. 

5 H) stilistischen Gesamteindruck. Als Ersatz fur den klobigen Halterungsbolzen gemaB US 
Pat. Nr 3819228 lassen sich unaulfallig kleine Halterungsteile entlang den 
Fensterfiilirungsteilen verteilen, mit der Foige der Spannungsverringerung. Diese 
Maftnahme ermoglicht das Anbringen der Halterungsteile 

- 30$ 32, 35, 37 an den jeweiligen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21. Im 

10 Gegensatz zu US Pat. Nr. 3819228 stellen sie keine Gefakrdung fur Insassen beim 

Ein- und Aussteigen dar. Zum Insassenschutz sowolil gegen Seitenaufprall 
insbesondere nach Kollisionsklassen Ul und U2 in Fig. 13 als auch gegen 
Frontaufprall ist dieses Merkmal niitzlich. 

- 15.2a, 15.2, 15.7 z.B. mit Schxauben M4 an dem schmalen Fensterfiihrungsteil 6.3, 
75 6.3B des oberen Turrahmens 8.15 als Losung fur die groBe, steife Umlau&ut| 

gemafl DE-OS 2162071. 

- 33, 34, 36 an den jeweiligen Fensterfukrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.7, 6.8 im 
Verbund mit der verstarkten B-Saule ohne den Betrieb des Gurtes 26.1 in Fig. 15 
zu storen. Die gestrichelt gezeichneten Bahnkurven kennzeichnen die beiden 

20 AuBenpunkte der zugehorigen Unterlegscheiben und die Tiirkanten wahxend des 

Oflfiiens der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren, um den Nachweis der 
Nichtberuhrung der Haltekloben mit den jeweiligen Halteldchem und der Tiirkanten 
der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren miteinander zu erbringen. 

- 31 an den jeweiligen Fensterfiilirungsteilen 6 und Hilfsteilen 6.6a im Verbund mit 
25 der verstarkten A-Saule, 

I) geringere Spawning als MaJJnahme gegen Deformation. Durch die Anordnung der 
Halterungspaare in verschiedenen Wirkebenen und Vermehrung der Verbundpaare 
Fahrzeugtiir / Dach 17, Fahrzeugtiir / Schweller 18, Fahrzeugtur / Saule(n) und 
Fahrzeugtiir / Fahrgastzelle 21 beteiligen sich vermehrt Fahrzeugteile un Verbund an 
30 der Energieabsorption in unterschiedlichen Belastungsfallen bei beliebiger Kolhsion. 
Unter Hinzunahme der DE 4342038 A I erreicht die Struktursteifigkeit der 
Neuerfindung das Maximum. Zweifellos liegt der Vorteil der Halterungspaare 2. /, 5.6 
I Haltelocher an dem Ausnutzen der selir steifen Aufprallbalken. Wegen der 
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Anordnung jeuer Haltemngspaare ausschliefilich an den Aufprallbalken I, 7 und 
feblender Haltemngspaare der Verbundpaare Fahrzeugtiir / Schweller and Fahrzeugtiir 
/ Dach konnen folgende verletzungsrelevante Verfonmingszustihide bei realer 
beliebiger Kollision vorkornmen: 

- Intrusion des Daches in die Falirgastzelle und des oberen Tiirrahmens 8.15 nut der 
Folge des Erdriickens der Insassen. 

- Knicken des oberen Teiles der A-Saule, Deformation des oberen Turralimens, 
Ausbeulen des Daches 17 und Knicken des Schwellers 18 in Fig. 8. 

Verhindert wird es durch Verwendung von melireren Haltelochern / Haltekloben 30 
bis 37 oberhalb des obersten Aufprallbalkens 1, 7, unterhalb des untersten sowie 
dazwischen bei Verzicht auf jene Haltemngspaare 2. /, 5.6. Werdeu zwei nicht 
einstellbare Halterungsteile 5.6 der Tiirschamiere in x-z Wirkebene durch eine Anzahl 
von Halterungspaaren 15.1, 15.2a, 15.4, 30, 31 in lnehreren Wirkebenen ersetzt, dann 
verlauft die Gesamtspannung des Verbundpaares A-Saule / Fahrzeugtiir eutlang der z- 
Ackse gleichmdfiiger und kleiner aufgrund der Verteilung der Aufprallenergie, rait der 
Folge, da/i die Deformation der A-Saule und Fahrzeugtiir in Fig. 8 weitestgehend 
vermeidbar ist. 

J) Schutz gegen Herausschleudern der Insassen aus dem Unfallfahrzeug und gegen 
Deformation. Wegen grofier Toleranzen wahrend der Verformung der B-Saule und 
des Schwellers bei Nichtverformung der Fahrertixr (Problemfall IV) losen sich alle an 
der B-Saule und dem Schweller fest angebrachten Halterungsteile von folgenden 
zugehorigen Halterungsteilen: offenen, U-£brmigen Scheiben 98, 58 der DE 3103580 
Al (US Pat. Nr. 118535), runden Halteteilen 4b t 7 und Halteplatten J 8 der US Pat. 
Nr. 3819228, Ausnehmungen JO der EP 0642940 Al, Aussparungen der EP 0423465 

* Al und Umfangsnuten 16.2 der DE-OS 2162071 als stellvertretend fur Stand der 
Technik, mit den Folgen der Tiirentriegelung, Uberbeanspruckung der Fahrzeugteile 
und des Herausschleuderns der Insassen wahrend des UberschJagens des 
Unfallfahrzeuges. Verhindert wird es ausschliefilich durch Ineinanderverkrallen 
folgender Haltemngspaare dank der Mindestspiele: 

- Haltelocher /Haltekloben 15.3, 15,3a, 15.5a, 15.5 dank der U-Blocke 17.3, 18.3, 
deren Verformung eine Zwangsverfonnung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiireu, des Daches und Schwellers zur Folge hat, 
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- Haltelocher /Haltekloben 32, 33, 34, 30, 15,4, 15.4a dank der formschliissigen 
Unterbiingung der Haltekloben in den Halteiochern und Anordmmg in uugleichen 
Wirkebenen (Abs. D), und/oder 

- Halteklanirneru 15.6 / Verstarkungsrohr 17. Id fiir die beideu Verbundpaare 

5 uebeueinanderliegende Fahrzeugtiiren / Schweller und iiebeneinanderliegeude 

Fahxzeugttiren / Dach dank der Zwangsverformung der uebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren durch die Verfoirauug des Schwellers und Daches, und 
durch Krafteinleitung in die andere Fahxzeugseite dank der Quertrager 17.2, 17.2b, 
17.2c, 17.2d, 18.2 des Daclies und Schwellers, welche alle gegeniiberliegenden Sauieu 
10 miteinander kraftschliissig verbindeu, Durch Verteilung und Mehrabsoiption der 
Energie sind todliche Verletzungen und Deforaiation bei jeder realen Kollision mit 
hochster Wahrscheinlichkeit vermeidbar. 
K)Lusassenschutz gegen Tiirentriegelung beim Heckaufprall. Die Entriegelung der 
Hinter- und Fahrertiir macht sich beim Heckaufprall durch das Fehlen von 
15 Turschaniieren und ineinanderverkrallenden Halterungspaaren an der B- und C-$aule 
bemerkbar. Bessere Krafteinleitung und Ineinanderverkrallen der Halt emng spa are 
gegen Tiirentriegelung verspricht der Verbuud der Hintertur 8B mit der C-Saule durch 
das Anbringen 

- des fur die Haltelocher der Haltekloben 37 vorgesehenen, dem TiirumriB 
20 angepaJiten Hilfsteiles 6.5C an den Teilen der Hintertur in Fig. 14, 18 und 

- der Haltekloben 33, 34 am Fensterfiihrungsteil 6B. 

Zweifellos eignen sich die erfindungsgemaBen Merkmale der Fahrzeugtxir fur 
Verriegelung der Hecktiir, Schiebetiir, Ladedoppeltiir, be lie big hintereinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren und Saulen, z.B. drei Fahrzeugtiiren mit vier Saulen bei grofien Vans. 
25 Durch die Aufprallenergie bei einer realen Seitenkollisiou wurde die Hecktiir deformiert. 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfiihrungsformen der Erfindung unter Beriicksichtigung 
des globalen xyz Koordinatensystemes: 

Fig. 1 eine Seitenansicht der Fahrzeugseite, Aufprallbalken, Haltekloben, Halteklammer ? 
30 Fensterfiihianigsschienen und Feusterfuluoingsteile (Verstarkungselemente). 
Fig. IA eine Schnittzeiclmung einer Fahrzeugtiir versehen mit den beiden 

Halterungspaaren im Eingriflf mit dem Dach und Schweller nach DE-OS 2 162071 beim 
Seitenaufprall. 
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Tig. IB eine Schnittzeichnuug eiiier Fakrzeugtiir versehen mit einem Halterungspaar im 

EingrifF mit dern Schweller nach EP 0423465 A I beitn Seitenaufprall. 
Fig. 2 eine Seitenausicht eines U-Profil Fensterfiikrungsteiles, der Positionienxng der 

Halteklobeu 15.7, 15.8 und eines zusatzkcken Fensterfiikrungsteiles 6.4, 6.4B. 
5 Fig. 2A eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiikrungsteiles und der Positionierung 

der Haltekloben 15.7. 
Fig. 3 eine perspektiviscke Ansicht des vorderen Tiirfackwerkes rnit beiden 

Fensterfiikrungssckienen und Fensterfiilirungsteilen sowie der Halterungspaare der 1. 

Ausfuhrungsfo im 

10 Fig. 3 A eine Scknittzeicknung eines Halteklobens rnit Einstellmogliclikeit. 

Fig. 4 eine perspektiviscke Ansickt der Halterungspaare der 2. Ausfiibrungsform 

Halteklammeni / Verstarkungsrokr. 
Fig. 4A eine Scknittzeicknung der Halteklammer mit Einstellmogliclikeit und des 
Verstarkungsrokres. 

15 Fig. 5 einen Belastungsfall I in z-y Ebene beim Frontanfprall eines Fakrzeuges. I 
Fig. 6 einen Belastungsfall 13 in z-x Ebene beim Frontaufprall. 
Fig. 7 einen Belastungsfall EH in x-y Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 8 einen Verformungszustand eines durcb Frontaufprall deformierten Fakrzeuges bei 
Versckiebung v. 

20 Fig. 9 einen Belastungsfall IV in x-y Ebene beim Seitenaufprall eines Fakrzeuges. 
Fig. 10 einen Belastungsfall V in z-x Ebene beim Seitenaufprall. 
Fig. 1 1 eine Ansickt einer Sckraubendruckfeder auf einer unteren Federunterlage. 
Fig. 12 Abwalzverkalten der Knotenpunkte der Endwindung auf die untere 

Federunterlage aus Messung und FEM unter untersckiedkcker Belastung, wobei die 
25 ' Endwindung und untere Federunterlage abgewickelt sind. 

Fig. 13 vier Kollisionsklassen Ul bis U4 It. der Forscbungsarbeit des Biiros fur Kfz- 
Tecknik. 

Fig. 14 eine perspektiviscke Ansickt der Halterungspaare der 3. Ausfukrungsform aus 
dem vorderen Turfackwerk mit einem einzigen Fensterfukrungsteil und aus dem 
30 kinteren Turfackwerk mit einem einzigen Fensterfukrungsteil zum Verbund mit den 
Saulen. 

Fig. 15 erne Scknittzeicknung der kiutereinanderliegenden Fakrzeugtiiren im Verbund mit 
der A-, B-Saule und der Fahrgastzelle entlang der Linie D-D in Fig. 14. 
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Fig. 16 eiae Seiteuansicht der hintereinanderliegendeu Tiirfachwerke ohne Feusterscheibe 

im Verbund mit der B-Saule gemaB Pfeil E in Fig. 14. 
Fig. 17 eine perspektivische Ansicht der Halteruugspaare der 4. Ausfuhrungsform aus 

dem vordereu Tiirfachwerk mit einern einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbiuid mit 
5 den Ubergangsbereicheu der Fahrgastzelle 

Fig. 18 eine Seitenansicht der LTbergangsbereiche der Fahrgastzelle. 

Die L. Ausfiilimngsform in Fig. 3 besteht aus Halterungspaaren, deren Halterungsteile an 
zwei Fensterfiihrungsteilen einer Fakrzeugtiir und deren zugehorige Halterungsteile an 
10 der A-, B-Saule, dem Dach sowie Schweller angebracht sind. 

Die 2. Ausfuhrungsform in Fig. 4 besteht aus einem Halterungspaar, dessen 
Halteklammer an zwei Fensterfiihrungsteilen jeder Fahrzeugtiir und dessen 
Verstarkungsrohr an dem Dach sowie alien Saulen angebracht sind. Das 
15 Verstarkungsrohr dient zur Versteiflxng des Daches und zur Kostensenkung durch 
Vereinfachung der Positionierung bei der Montage. Allerdings bedarf diese % 
Ausfuhrungsform Platz, was bei gro/3en PKW, LKW und Vans ohnehin vorhanden ist. 

Die 3. Ausfuhrungsform in Fig. 14 bis 16 besteht aus Halterungspaaren, deren 
20 Halterungsteile an einem Fensterfuhrungsteil jeder Fahrzeugtiir 8, 8B und deren 
zugehorige Halterungsteile an der A-, B-Saule sowie den zugehorigen 
Verstarkungselementen 21.3, 21.3 B der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 
angebracht sind. Beliebig anordnen lassen sich die Haltekloben 30 bis 37 / Haltelocher an 
den Fahrzeugttiren, Saulen und der Fahrgastzelle. Nach VerschweiBen des 
25 Verstarkungselementes 23 mit der Innenflache der B-Saule werden die Haltelocher 
bearbeitet. 

Verdeutlicht werden in der 4. Ausfuhrungsform 

- die Positionierung zweier in Fig. 17 dargestellter Halteruugspaare 30 / 6.5, 35 / 6.5B 
30 sowie der andereu 32 / 6.9, 37 / 6.9B (6.9, 6.9B identisch mit 6.5), 

- die Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 und die ausgebauten Ubergangsbereiche 
mit den gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und "cl" in Fig. 18 entlang 
den Saulen fur die Unterbriugung der Halterungsteile 30, 32, 35, 37, 

- zwei Verbundpaare Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6 
35 der Vordertur 8 sowie Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 

6B der Hintertiir 8B, 
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- das feste Anbringen der Haltekloben 30, 32, 35, 37 an den zugehorigen 

Verstarkungselementeu 21.1 bis 21.5, 21. IB bis 21. SB der Ubergangsbereiche der 
Fahrgastzelle 21. Der Vorteil des VerschweiGens der Verstarkungselemente rnit den an 


5 Stuck bestehend aus z.B. 21.4, 21. IB beuotigt wird. Zwischen die Blechen der 
Fahrgastzelle lassen sich die Verstarkungselemente audi setzen. Das 
Verstarkungselement 21. SB wird an den Ubergang und liinteren Kotflugel 
angeschweifit. Genauso laBt sich 21.1 an dera Ubergang und vorderen Kotflugel 
anbringen. 


Lt. DE 4342038 Al Beschreibung laflt sich bei Verzicht auf Tiirtrager und 
Aufprallelemente ein Tiirfachwerk einer Fahrzeugtiir aus mindestens zwei mit 
Halterungspaaren versehenen Aufprallbalken und mindestens einem Fensterfiihrungsteil 6, 
6B, 6.1, 6.2; 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB zusammenbauen. Normalerweise* 
15 kommt diinnes Blechprofil fiir die Fensterfuhrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B in Fig. I 


und 3 zumEinsatz. Als Tragelemente oder Verstarkungselemente sind die 
Fensterfiihrungsteile mit hoherer Festigkeit 6, 6B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB in Fig. 1, 3, 
4, 14 bis 18 fur folgende erfindungsgemalie Aufgaben vorgesehen: 

- zur Verstarkung der aus Blechprofil hergestellten Fensterfuhrungsschienen, 
20 - zur Aufhahme der Halterungsteile wie Halteklammer, Halteklobens und/oder 

Halteloches (Halteaussparung), 

- zur Aufhahme der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 6.6a, 6,6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht 
gezeichnet), welche als Tragelemente hohe Festigkeit besitzen. 

Fest angebracht sind folgende Hilfsteile 
25 - r 6.8, 6.9 an den Stirnseiten beider Aufprallbalken IB, 7B und dem Fensterfiihrungsteil 


- 6.6b, 6.7b am Fensterfiihrungsteil 6 und Aufprallbalken 7 sowie 

- 6.6a, 6.7a zwischen beiden Aufprallbalken 1, 7 und am Fensterfiihrungsteil 6. 
Ersetzen lassen sich die beiden Fensterfiihrungsteile durch ein U-Profil und 

30 festigkeitsmafiig hohes Fensterfiihrungsteil 6, 6B in Fig. 2, 2 A, 14 bis 17. Bei der 
herkommlichen Konstruktion sind 6.3, 6.3B aus Blech. Dagegeu findet das steife 
Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B als Tragelement in Fig. 14, 17 eine weitere Verwendung fiir 
die Aufhahme der Fensterscheibe und Haltekloben 15.7. 


den Fahrzeugtiiren abgewandten LTbergangsbereichen liegt darin, daB ein einziges 


10 


6B, 
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Die beideu Euden des mit dem Fensterfulmmgsteil 6.3, 6.3B verseheuen 
Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind im Turkorper iu Fig. 2A offen. Zur Maximierung der 
Steifigkeit des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind seine beiden Enden miteinander durch ein 
Fensterfulirungsteil 6.4, 6.4B im Tiirkorper in Fig. 2, 14 bis 17 kraftschlussig verbunden: 
5 - uachdem die Fensterscheibe eingeschobeu ist, oder 

- dessen Profil, z.B. flaches in Fig. 14, 15, 17 das Einschieben der Fensterscheibe 60, 
60B in Fig, 15 zulalk. Diese Fensterscheibe wird durch Sicheruugsteile gegeu 
Herunterfallen gesichert. 

Zur Aufnahine der Halterungsteile 15.8 ist das Fensterfuhxungsteil 6.4, 6.4B verwendbar. 
10 Da bei schweren PKW, LKW und Vans Gewichtsersparnis keine wesentliche Rolle spielt, 
ist eine Aiifgabenverteilang durchaus denkbar, daB 

- das an den Aufprallbalken befestigte Fensterfulirungsteil als verstarkter Turrakmen fiir 
das Anbringen der Halterungsteile und 

- die Fensterfiihrungsscliienen aus Blechprofil fiir die Fuhuiing sowie Aufhahxne der 
15 Fensterscheibe vorgesehen sind. ? 

Zum Verkrallen in die zugehorigen Halterungsteile folgender Fakrzeugteile sind folgende 
Halterungsteile an den Fensterflihrungsteilen anbringbar: 

- 15.1, 15.2, 15.2a, 15.3, 15.3a, 15.4, 15.4a, 15.5 und 15.5a entlang dem Dach, 
20 Schweller und den Saulen, 

- 15.3, 15.3a und/oder 15.5, 15.5a an der ge me insamen Saule der 
nebeneinanderliegenden Fakrzeugturen z.B. B- unci C- Saule eines 6-tlirigen Vans, 

- 30 und 31 an der A-Saule, 

- 33, 34, 35 und 36 an der gemeirisamen Saule der nebeneinanderliegenden 
25 . Fakrzeugturen, 

- 33 und 34 an der C-Saule, 

- 15.7 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Dach, 

- 15.8 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
30 entlang dem Schweller. 

Die Koustruktion erlaubt das Anbringen beliebiger Haltekolben 15.1 an der mit 
Turschaniieren versehenen Saule. 


CHANCERIES SLaTs 



Folgende Ausfuhrungsformen in Fig. 3,4, 14 bis 18 zeigen den Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugttiren lxdt dem Dach 17, der Fahrgastzelle 21 und der 
mit den gegemiberliegenden Schwellem 18 kraftschiiissig verbundenen Bodengruppe und 
den zugehorigen Saulen beim Aufprall mittels einwandfreiem Aneiiianderkeilen der 
5 Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit Haltelochern (Halteaussparungen) und/oder 
der Halteklammern 15.6 mit dem Verstarkungsrohr 17.1 d: 

- Haltekloben 15.1, mit der an einem Verstarkungseleraent der mit L-Profil versehenen 
A-Saule verschraubt, mit seinem Langsloch als Halteaussparung an dem 
Fensterfiihrungsteil 6.1a. Diese A-Saule wird mit dem entlang dem Dach verlaufenden 

10 Verstarkungsblech 17.1c und dem Quertrager 17.2d der gegemiberliegenden A-Sauleu 
beider Fahizeugseiten zusammengeschweiBt. Diese Konstruktion ist fur das 
Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1 aB, 6.2a B in Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso 
anwendbar. 

- Haltekloben 15.2a, mit dem Block 6.11 des Feusterfiihrungsteiles 6.1a verschraubt, 
15 mit seinem Langsloch als Halteaussparung des entlang dem Dach verlaufenden % 

Verstarkungsbleches 17.1. Dieses Blech wird mit der Verstarkungsplatte 17.2a, der 
mit L-Profil versehenen A-Saule, und mit den Quertragern 17.2, 17.2b der beiden A- 
Saulen zusammengeschweifit. Aus Kostengriinden kann die Verstarkungsplatte 17.2a 
zugleich die Aufgabe als Quertrager bei Verzicht auf 17.2, 17.2b ubernehmen. Diese 
20 beiden Konstruktionen sind flir das Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1aB, 6.2aB in 
Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.2, mit dem Fensterfuhrungsteil 6.2a verschraubt, mit dem Halteloch 
des entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsbleches 17.1a. Die gleiche 
Konstruktion ist fur das Aneinanderkeilen des an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.1aB, 

25 6.2a B verschraubten Halteklobens 15.2 mit dem Halteloch ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.3 und Haltekloben 15.3a, mit den Schenkeln des U-Blockes 17.3 
verschraubt, mit ihren Langslochern als Halteaussparungen der Fensterfuhrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und dem Dach wird der 
U-Block in der B-Saule mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 

30 17.1b und dem Quertrager 17.2c der gegeniiberliegenden B-Saulen beider 
Fahrzeugseiten zusammengeschwei/it. , . 

- Haltekloben 15.4, mit der Verstarkungsplatte des entlang dem Schweller verlaufenden 
Verstarkungsbleches 18.1 verschraubt, mit dem Halteloch des Feusterfiihrungsteiles 
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6.1a. Diese Konstruktion ist fur die Fensterfuhningsteile 6.2a, 6.1aB, 6.2aB ebenso 
anwendbar. 

- Haltekloben 15.4a aus Niete z.B. uach DrN660, an der Verstarkungsplatte des entlang 
dem Schweller verlaufeudeu Verstarkungsbleches 18.1a befestigt, mit dem Halteloch 

5 des Fensterfukrungsteiles 6.2a. 

- Haltekloben 15.2a in x-y Wirkebene als Ersatz fur Haltekloben 15.4, 15.4a oder 15.8. 

- Haltekloben 15.5 und Haltekloben 15.5a. mit den Schenkeln des U-Blockes 18.3 
verschraubt, mit ihren Liingslochem als Halteaussparungen der Fensterfuhrungsteile 
6.2a, 6.1 aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und der Bodengruppe 

10 wird der U-Block in der B-Saule mit dem entlang der Bodengruppe verlaufeudeu 
Verstarkungsblech 18.1b und dem Quertrager 18.2 der B-Sauleu 
zusammengeschweiBt. In dem U-Block 18.3 laJit sich das Gurtgekause 26 
unterbringen. 

- Halteklammern 15.6, mit den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 

15 verschraubt, mit dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden j 

Verstarkungsrohr 17.1d in Fig. 4. Dieses Rohr wird mit den Quertragera 17.2e, 17.2f, 
17.2g der beiden A-, B- und C-Saulen verschweiBt. 

- Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 21.5, 
21.3B, 21.5B der schweUerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14 

20 bis 18 verschraubt, mit den korrespondierenden Halteloch era der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 
welche an den zugehorigeu Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigeu 
Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht gezeichnet wegen der Ahnlichkeit mit 6.7b) fest 
angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 21.4, 
25 ' 21. IB, 21.4B der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, 

mit den korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den 
zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B fest angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 35, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B der 
turmittigen, saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit 

30 den korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den 

zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Aufprallbalken 1, IB 
fest angebracht sind. 
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- Haltekloben 31, mit dem Hilfsteil 6.6a des Fensterfiihruugsteiles 6 verschraubt, mit 
ihxen Halteldchern der verstarkten A-Saule in Fig. 14 bis 16. 

- Haltekloben 36, mit dem Hilfsteil 6.8 des Feusterfuhrungsteiles 6B verschraubt, mit 
den zugehorigen Halteldchern der durch Verstarkungseleinent 23 versteifteu B-Saule. 

5 - Haltekloben 33, mit dem Fensterfuhrungsteil 6 verschraubt, rait den zugehorigen 
Halteldchern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 33 am 
Fensterfuhrungsteil 6B und die zugehorigen Halteldcher an der verstarkten C-Saule 
anbringbar. Als Teil des Halteklobens 33 dient die radial verzahute StirnJflache der 
Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 16 zu besserem Verkralleu in die Innenflache der 
10 verstarkten B-Saule bei behebigem Aufprall. Als fester Bestandteil einer Scliraube 
nach DIN 931 FormZ ist die Unterlegscheibe beim Eiusatz unverlierbar. 

- Haltekloben 34, mit dem Hilfsteil 6.7a des Feusterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit 
den zugehorigen Halteldchern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die 
Haltekloben 34 am Hilfsteil 6.9 des Fensterfiihrungsteiles 6B und die zugehorigen 

15 Halteldcher an der verstarkten C-Saule anbringbar. * 

An den Schenkeln des U-Blockes 17.3, 18.3 laftt sich mehr als ein Paar Haltekloben 15.3, 
15.5 anbringen. An den ausgebauten Ubergangsbereichen der Fahi-gastzelle 21 mit den 
gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und "cl" in Fig. 18 sind mehrere 
Haltekloben 30, 32, 35, 37 mit gleichen Merkmalen anbringbar. 

20 Bei Anwendung des Assoziativgesetzes fur die Anordnung jedes Halterungspaares ist das 
Anbringen des Halteklobens oder -loches sowohl an dem Fensterfuhrungsteil oder 
Tragelement als auch an dem Verstarkungsblech als auch an dem U-Block konstruktiv 
mdghch. 

Zwecks Verschraubung der Haltekloben hegt die an dem Verstarkungsblech fest 
25 angebrachte Verstarkungsplatte bereichsweise an der Halteaussparung bzw. an dem 

Halteloch. Spielt Mehrgewicht bei schweren Fahrzeugen uberhaupt keine groBe Rolle, so 
empfiehlt sich der Einsatz von Balken oder Balkenstab als Ersatz fur das 
Verstarkungsblech in Frage. 

Zur Kostensenkung. lassen sich mechauische Verbindungseleraente wie Unterlegscheibe 
30 DIN125, Zylinderschraube DIN9I2 usw. vei-wenden. Bei dem Haltekloben 15.4a handelt 
es sich urn eine Niete z.B. nach DIN660. Jeder Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit 
der Ausnahme von 15.4a besteht aus einer Scliraube 15.14, einer Hiilse 15.1 1, ein em aus 
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- inehieren Unterlegscheiben zusarninengestellten Distanzring 15.12 und eiiier mit 
grofierem Aufiendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 3A, 14 bis 18. 
Aus der fehlenden Mdglichkeit zur Einstelluug der Toleranzen resultiert der grolie 
Tolerauzbereich, weshalb sich der preiswerteste Haltekloben 15.4a in Verbinduug mit 
5 sanderen einstellbaren Halteklobeu 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 zwecks Sicherstellen des 
Aneinauderkeilens eiguet. Fiir aufierst einwandfreies Aneinanderkeilen bei 
Knst ftnminimiftning durch gauz weiiige Ha It e mug spa are ist jedoch der Einsatz der 
Haltekloben 15.1 bis 15,8, 30 bis 37 ohne Haltekloben 15.4a unabdingbar. 

10 Zwecks einwandfreiem Aneinanderkeilen zwischen Haltekloben / -loch (-aussparung) 
inufi ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 3 A, 14 bis 18 eingehalten werdeu. Die 
Anpassung der Toleranzen erfolgt iiber 

- Einbauen einer Hiilse mit D nach Suchen aus den mit verscliiedenem 
Aufiendurchmesser bereits fertiggestellten Hulsen und/oder 

15 - Entfemen oder Hiazufiigen einiger Unterlegsclieiben zur Bildung eines ueuen . 
Distanzringes mit Lange von 1. 

Jede Halteklamrner 15.6 in Fig. 4 und 4 A besteht aus einer Klammer 15.20 mit einem 
Innendurchmesser di und einer Spaltbreite si kleiner als di, einer Schraube 15.21, einem 

20 aus mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.22 : einem Federring 
15.24 und einer Mutter 15.25. Aus Fig. 4A sind s } , di und d 2 ersichtlich. Zwecks 
einwandfreiem Aneinanderkeilen zwiscben der Halteklamrner und dem Verstarkungsrohr 
17. Id mit einem Aufiendurchmesser d2 kleiner als St mufi ein kleiner Toleranzbereich in 
Fig. 4 A eingehalten werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt iiber 

25 - Einbauen einer Halteklamrner mit s\ nach Suchen aus den mit verschiedener 

- Spaltbreite bereits fertiggestellten Halteklammern 

- Einbauen eines Verstarkungsrohres mit d 2 nach Suchen aus den mit verscliiedenem 
Aufiendurchmesser bereits fertiggestellten Verstarkungsrohxe, 

- Versetzen des Mittelpunktes des Klammerloches vom Mittelpunkt des 
30 Verstarkungsrohres und/oder 

- Entfemen oder Hinzufugen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Dicke von l\. 
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Patentanspriiche 

1. Fahrzeugtiir mit eiuem Turfachwerk besteheud aus 

- mindestens zwei Aufprallbalken (1,7, IB, 7B) und 

5 - mindestens einem Fensterfiilixungsteil (6, 6B, 6.1, 6.2, 6. IB, 6.2 B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB) zur Fuhrung und Aufnahme einer Fensterscheibe, 
wobei 

* folgende Halterungspaare (Halterungsteile / Halterungsteile) wie Haltelocher / 
Haltekloben (15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 37) und Halteklainmern (15.6) / 

/ 0 Verstarkungsrohr (17.1d) jeweils mit Einstellvorrichtung zur EinstelJung der 

Mindestspiele oder zulassigen Toleranzen, ausgenommen das Halterungsteil (15.4a), 
und 

* das Fahrzeug mit folgenden Verbundpaaren (Fahrzeugteilen / Fahrzeugteilen) wie 
Fahrzeugtiir / Dach (17), Fahrzeugtiir / Schweller (18), Fahrzeugtiir / Saule(n), 

/ 5 Fahrzeugtiir (8) / Fahrzeugtiir (8B) und Fahrzeugtiir / FahrgastzeUe (21) | 
versehen sind, dadurch gekennzeichnet, daB aus 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen, welche am Dach (17) sowie Schweller (18) 
angeordnet sind, und 

b) den zugehorigen Halterungsteilen, welche am Fensterfiihi-ungsteil angeordnet sind, 
20 die erstellbaren Halterungspaare Haltelocher (Halteaussparungen, Langslocher) / 

Haltekloben (15.2, 15.2a, 15.4, 15.7, 15.8) gebildet sind, 

c) welche durch Einstellung auf die Mindestspiele mittels Einstellvorrichtung beim 
TurschheBen miteinander formschliissig verbunden sind, 

d) zwecks einwandfreiem Aneinanderkeilen im Verformungszustand bei realem 

25 beliebigem Aufprall (Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) und Ineinanderverkrallen 
infolge Zunahme der Au^rallenergie, mit der Folge, daB alle Fahrzeugtiiren 

- zum Insassenschutz gegen Herausschleudern aus dem Unfallfahrzeug und/oder 
Intrusion der Fahrzeugteile immer verriegelt und 

- mit dem Dach (17) sowie Schweller (18) der Bodengruppe zur 

10 Spannungsverringerung durch Erhohung der Struktursteifigkeit und Veiteilung der 

Aufprallenergie verbunden sind. 
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2. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach Anspruch 1 , gekeiinzeichuet durch 
Anordnung 

a) mehxerer Haiterungsteile am dachseitigeu Fensteifuhrungsteil und 

b) des zugehorigen Halteruugsteiles am Dach (17) 

5 zur Bildung eines einstellbaren Halterungspaares Verstiirkungsrohr (17. Id) / uiehrerer 
Halteklammern (15.6). 

3. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

10 a) mehrerer Haiterungsteile am schwellerseitigen Fensterfuhrungsteil und 
b) des zugehorigen Halterungsteiles am Scliweller (18) 

zur Bildung des einstellbaren Halterungspaares Verstarkungsrohi' (17. Id) / mehierer 
Halteklammern (15.6). 

15 4. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, SeitenaufpraU und/oder 
Uberschlagen) nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichn^j: 
durch Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen an einer mit einem Teil eines Turschlosses 
versehenen Saule und 

20 b) der zugehorigen Haiterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfiihrungstei] der 
mit dem anderen Teil jenes Turschlosses versehenen Fahrzeugtiir (8, 8B). 
zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (33, 34). 

5. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
25 Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

a) mindestens eines Paares Haiterungsteile an beiden Schenkehi eines U-Blockes (17.3, 
18.3) in der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren (8) und 
(8B) und 

b) der zugehorigen Haiterungsteile an beiden Fensterfuhrungsteilen jener Fahrzeugtiiren. 
30 zur Bildung zweier einstellbarer Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (15.3, 15.3a, 

15.5, 15.5a). 

6. Fahrzeugtiir nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dali der U-BIock (17.3) als 
Verbtndungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und Fahrzeugseiten ist 

35 - in formschiussiger Verbindung mit Halterungsteilen (15.3, 15.3a) der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 
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- in kraftschliissiger Verbinduag mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einein 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech (17.1b) und einem Quertrager 
(17.2c) der gegeniiberliegeuden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

5 7. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, 
dafi der U-Block (18.3) als Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und 
Fahrzeugseiten ist 

- in formschlussiger Verbindung mit Halterungsteilen (15.5, 15.5a) der 
nebeneinanderUegenden Fahrzeugtiiren und 

10 - in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (18.1b) und einem Quertrager 
(18.2) der gegeniiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

8. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
15 durch Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare an einer Saule, woran dfe 
Fahrzeugtiir drehbar gelagert ist, und 

b) der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil jener 
Fahrzeugtiir 

20 zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (15.1, 31, 36). 

9. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare an einer Fahrgastzelle (21) und 
25 b) der zugehorigen Halterungsteile am Fensterfiihrungsteil 

zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (30, 32, 35, 37). 

10. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung mehrerer Halterungspaare in ungleichen Wirkebenen eines 

30 Verbundpaares Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil. 

11. Fahrzeugtiir nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dafl ein Gurtgehause (26) im 
U-Block (18.3) unterbringbar ist. 
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12. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Ansp niche, gekennzeichnet 
durch Venvendung eines einzigen, festigkeitsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 
(6, 6B), dessen beide Enden einem unteren Fahrzeugteil und dessen oberes Teil einem 

5 oberen Fahrzeugteil gegeniiberstehen, zwecks Aufiiahme der zugehorigen 
Halterungsteile. 

13. Fahrzeugtiir nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dafi beide Enden des 
festigkeitsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles (6, 6B) miteinander durch ein 

10 Fensterfiihrungsteil (6.4, 6.4B) kraftschliissig verbunden sind. 

14. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Venvendung zweier festigkeitsmafiig hoher Fensterfiihrungsteile (6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB) und der zugehorigen Fensterfiihrungsschienen (6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B). 

15 

15. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Venvendung eines festigkeitsmafiig hohen Fensterfiihrungsteiles (6, 6B) und zweier 
Fensterfiihrungsschienen. 

20 16. Fahrzeugtur nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, 
dafi durch Verstarkungsplatte bzw. Verstarkungselement das fur Halterungsteile 
vorgesehene Fahrzeugteil verstarkt wird, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit 
Verstarkungselement, Quertrager der gegeniiberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten 
versehen ist. 

25 

17. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungsteil bestehend aus mechanischen 
Verbindungselementen wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Muttern, Stift, 
Sicherungsringen, -scheiben usw. sowie 
30 - einer Halteklammer (15.6) mit Innendurchmesser di und Spaltbreite Si oder 

- einer Hiilse (15.11) und Unterlegscheibe (15.13) mit Durchmesser D bei Haltekloben, 
mit einer konstruktiven Einstellmoglichkeit von auCen zur Einhaltung der Toleranzen 
zwischen ihm und dem zugehorigen Halterungsteil ausgestattet ist. 

35 18. Fahrzeugtur nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dafi die Unterlegscheibe 
(15.13) mit einer radial verzahnten Stirnflache versehen ist. 
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19. Fahrzeugtiir nach mindestens eiueui der Anspriiche 1 7 mid 1 8, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Unterlegscheibe ein fester Bestandteil der Schraube ist. 

20. Fahrzeugtiir nach mindestens einera der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
5 gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil (6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB) angeordnetes Halteloch und 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule fest angebrachten Haltekloben (15.1), 
wobei an jener Saule der Quertrager (17.2d) sowie das entlang dem Dach oder Schweller 
verlaufende Verstarkungsblech (17.1c) fest angebracht sind. 


21. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen an einem Block (6.11) des Fensterfiihrungsteiles (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 
6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebrachten Haltekloben (15.2a) und 

75 - ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (17.1) 
angeordnetes Halteloch, wobei dieses Verstarkungsblech (17.1) an der Saule und an 

* der Verstarkungsplatte (17.2a) sowie den Quertragern (17.2, 17.2b) oder 

* der Verstarkungsplatte (17.2a) 
fest angebracht ist. 

20 

22. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- ein am entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (17.1a, 
18.1, 18.1a) angeordnetes Halteloch und 

25 - einen am Fensterfuhrungsteil (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest 
angebrachten Haltekloben (15.2, 15.4, 15.4a). 

23. Fahrzeugttir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daii das Verbundpaar Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil, welches Dach oder 

30 Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr (17. Id) an zwei Quertragern 
(17.2e, 17.2f) oder (17.2f, 17.2g) und 

- mindestens zwei Halteklammern (15.6) an den Fehsterfuhrungsteilen (6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4) oder (6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebracht sind. 


10 
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24. Fahrzeugtiir nach mindestens eiiiem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekemizeichnet, dafl das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugtiiren / 
Fahrzeugteil, welches Dach oder Schweller ist, mit einem Halterungspaar verseheu ist, 
dessen 

5 - entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstiirkungsrohr (17.1d) an den Quertragera 
(17.2c, 17.2f, 17.2g) und 

- mindestens vier Halteklamxnern (15.6) an den Fensterfiihrungsteilen (6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebracht sind. 

10 25. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Ansp ruche, dadurch 
gekennzeichnet, dafl das Halterungspaar umfafit 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) 
fest angebracht ist, und 

- einen Haltekloben (30, 32, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.1, 21/4, 

15 21. IB) des dachseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest angebnfcht ist. 

26. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Ansprixche, dadurch 
gekennzeichnet, daC das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben (30, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.2, 21.2B) des 
20 saulenseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfiihrungsteil (6, 6B) 
und Aufprallbalken (1, IB) fest angebracht ist. 

27. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
25 gekennzeichnet, dafl das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben (30, 32, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.3, 21.5, 
21.3B) des schweller seitig en Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest 
angebracht ist, und 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) 
30 und Hilfsteil (6.6b, 6.7b, 6.8) fest angebracht ist. 

28. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung eines dem Tiirumrifl angepaflten Hilfsteiles (6.5C) an dem 
Fensterfuhrungsteil (6B) sowie den Aufprallbalken (IB, 7B). 


35 
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29. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfalit 

- einen Haltekloben (37), welch er an dem Verstarkungselement (21.4B, 21.6B, 21.5B) 
der saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist, und 

5 - ein Halteloch des Tummriii-formigen Hilfsteiles (6.5C). 

30. Fahxzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, da!5 das Halterungspaar umfaJit 

- einen Haltekloben (31, 36), weicher am Hilfsteil (6.6a, 6.8) des Fensterfiihrungsteiles 
10 (6, 6B) fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, jenem 
Fensterfiihrungsteil benachbarten Saule. 

3 1. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
15 gekennzeichnet, daii das Halterungspaar umfafit 

- einen am Fensterfiihrungsteil (6, 6B) fest angebrachten Haltekloben (33) und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, mit einem Teil des 
Tiirschlosses versehenen, jenem Fensterfiihrungsteil benachbarten Saule. 

20 32. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daC das Halterungspaar umfalit 

- einen am Hilfsteil (6.7a) des Fensterfiihrungsteiles (6, 6B) fest angebrachten 
Haltekloben (34) und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, mit einem Teil des 
25 Tiirschlosses versehenen, jenem Fensterfiihrungsteil benachbarten Saule. 

33. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche , dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Heck-, Schiebe- oder Ladedoppeltiir die gleichen Merkmale der 
Fahrzeugtur aufweist. 

30 

34. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche , gekennzeichnet 
durch Verwendung von Metallen, Verbundmaterialien, glasfaserverstarkten oder 
nichtmetallischen Werkstoffen fur das Material des Halteklobens, Fensterfiihrungsteiles, 
Tragelementes, Hilfsteiles Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Quertragers, 

35 Verstarkungsblechs, der Verstarkungsplatte), U-Blocks und der Halteklammer. 
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Dear Mr Founie-Godbersen 



'2 


6 


0 

•'i 
I 


I- 



Thanks for your notification of April 1 7. I am aw are of the dutv of the German PCT 
Department to transmit the amended description to WIPO. I wrote a letter of complaint to the 
president of the German Patent Office. 

Please accept my excuse for my discovery of erronouos Claims listed in attached Note of 
28/04/97 due to the translation of the PCT patent application into English. For your 
convenience I enclose the whole pages of amended Claims, erronouos Claims with mark and 
the abstract, which WIPO surely needs. 


Thank in advance 


kind regards 
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Attached / Antigen 
Pages /Blatter 25-31 
Note/Begleitschreiben 
Abstract 
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v ^«^S5f j PCT/DE96/021 20 


PCT 

NOTIFICATION CONCERNING 
THE FILING OF AMENDMENTS OF THE CLAIMS 

(PCT Administrative Instructions, Section 417) 


Date of mailing 

(day/montWyear) 1g Aprj| igg7 (16-04 _ g7) 


From the INTERNATIONAL BUREAU 


To: 


GO, Giok, Djien 
Pfahlgrabenstrasse 45 
D-65510 Idstein 
ALLEMAGNE 


Applicant's or agents file reference 
PCT.Pat2 


IMPORTANT NOTIFICATION 


International application No. 

PCT/DE96/02120 


International filing date 

(day/month/year) 


07 November 1996 (07.11.96) 


Applicant 


GO, Giok, Djien 


1. The applicant is hereby notified that amendments to the claims under Article 19 were received by the International Bureau on: 

10 April 1997 (10.04.97) 

2. This date is within the time limit under Rule 46.1. 

Consequently, the international publication of the international application will contain the amended claims according 
to Rule 48.2(f), (h) and (i). 


3. The applicant is reminded that the international application (description, claims and drawings) may be amended during 
the international preliminary examination under Chapter II, according to Article 34, and in any case, before each of the 
designated Offices, according to Article 28 and Rule 52, or before each of the elected Offices, according to Article 41 
and Rule 78. 


^j^li^Please note that the requested amendmends to pages 10 and 11 of the 
description cannot be accepted under PCT Article 19, which applies 
exclusively to the claims. Amendmends to description, claims and 
drawings are possible, but see No. 3 above. 
(See also PCT Rule 91 (Obvious Errors in Documents)). 


The International Bureau of WIPO 
34, chemin des Colombettes 
1211 Geneva 20, Switzerland 


Facsimile No.: (41-22) 740.14.35 


Authorised officer 


M. Fourne-Godberseff 21 ^^ 
Telephone No.: (41-22)730.91.11 


Form PCT/IB/346 (September 1993) 


1478871 


Dr.- Ing. Giok Djien Go D-655 10 Idstein,. 29.4.97 

Pfahterabenstr 45 
Tel. 06126 8949 
Fax 06126 526 14 bei Ra. Wolf 
patl\pct.doc 


Einschreiben PCT.Pat2, Go.PatZ. DP A 

Der Prasident des Deutschen Patentamtes 
Herrn Dipl.- Ing. Norbert Haugg 
Deutsches Patentamt 
80297 Munchen 



keine Ubermittlung der Figs, and Beschreibung der PCT/DE 96/01376 
PCT/DE 96/02120 


Sehr geehrter Hen Prasident Haugg, 

bitte erlauben Sie mir, sich mit Ihnen in Verbinduug uuter Bezugnahme auf mein Schreiben an 
Frau Dr Hiibenett zu setzen, woraus keine Ubermittluus der geanderten Beschreibung und 
Figs, der PCT/DE 96/0 1376 ersichtlick ist. 

An der beigefiigten WIPO Mitteilung voui 16.04 uuter PCT/DE 96 / 02120 erkennen Sie, daB 
die geanderten Seiten 10 und 1 1 WIPO niit grolier Wahrseinlichkeit nicht iibermittelt wurden. 
Bisher habe ich von Direr PCT Abteilung nichts erfahren. 
Ich bitte Sie um die Veranlassung. 
Wie lafit sich es in Zukunft veraieiden? 

Sehr positiv ist dagegen die Einstellung Ikres Mitarbeiters Hemi HauB (?), der mich zur 
Klarung des FaUes PCT/DE 97 / 00715 am 25.4 amief. 

Mit Bitte um Ihre Mitteilung und Dank fur Ehre Bemuhung iui voraus verbleibe ich 


mit freundlichen GioxIJen 



Dr.- Ing. Giok Djien Go 


PCT/DE 96/02120 
mein Zeichen PCT.Pat2 


* /vTC Einlieferungsschein ^ 


D-65510 Idsti 
Pfahlgrabenst) 
Tel. 06126 8< 
Fax 06126 52 
pat2\pct.doc 


Attached / Anlagen 
Pages /Blatter 10, 11, 25-31 
Note/Begleitschreiben 

Date of PCT Search Report / Datum des Recherchenberichtes: 02/04/97 

Einschreiben pct.pat3, pct.pi | 

Deutsches Patentamt 
80297 Miinchen 
PCT Patentanmeldung 
Herm Regieningsamtmann Naher 

Sehr geehrter Herr Naher, 

urn die umgehende Ubennittlxing der beiden Seiten 10 und 1 1 vor 14.04 bedingt durch den Sir 
Beschreibung zugelassenen Zeitrahmen von 17 Monaten darf ich Sie bitten. Die Kosten ziehen 
Sie bitte von dem Restbetrag von 137 DM It. Schreiben der Frau Dr. Hiibenett vom 25.2.97 
ab. 

Mit Bitte urn Hire Mitteilung und Dank fur Hire Bemuhung im voraus verbleibe ich 



mit freundlichen Gruflen 
Dr. Go 

Registered 

Mr M. Fourne-Gddbersen 
WIPO 

34 Chemin des Colombettes 
CH-1211 Genf20 
Schweiz 

Dear Mr Fourne-Godbersen 
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Would you like to fax or phone me if you don't receive both pages 10 and 1 1 from Mr Naher 
till 14 April afternoon? Enclosed you find the amendment and note. 

Thank in advance 

kind regards 


Note / Bcgleitscheiben PCT/DE 96 / 02 1 20 
My Ref PCT.Pat2 

Revision of Claims 
Terminology 

Term Goal 
iv re\ised and replaced by 


Previous Claim 

Term 

New Claim 

1 to 3, 5, 10, 12, 20 to 
27, 29 to 32 

iv 



Note / Begleitscheiben Date 08/04/97 

PCT/DE 96/02120 
Priority Date 17/11/95 
My Ref. PCT.Pat2 

Date of PCT Search Report / Datum des Recherchenberichtes 


Revision of Description 


Previous Description 

New 

Description 

pp. 10/col. 21 - pp. 11/col. 21 



Date 28/04/97 


: 02/04/97 


Revision of Claims 
Terminology 

Term Goal 
i unchanged and renumbered 
iv revised and replaced by 


sPreviotis Claim 

Term 

New 
Claim 

1 to 10, 12, 16, 17,21, 
25, 30, 33 

iv 


11, 13 to 15, 18 to 20, 
22 to 24; 26 to 29.31, 
32, 34 

i 



Beschreibung 

Fahrzeugtur bei PKW und LKW 

5 Unter dem Oberbegriff bezieht sdch die Erfindung auf die erfmdungsgemaflen Merkmale 

- des Anspruches 1 unter Bezugnahme der Fig. 1 bei realem Seitenaufprall und 

- der Anspriiche 2 bis 10 bei realem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder 
Uberschlagen) 

zur Erhohung des Insassenschutzes bzw. der Inneren Sicherheit als Losung gegen das 
10 Versagen des Standes der Technik. Aus Front-, Heck-, Seitenkollisionen und 
mehrmaligem Uberschlagen setzt sich in realem Unfallgeschehen eine Kollisionsart 
zusammen, wie nach m und IV aus einer Sefcenkoffision und mehrmaligem Uberschlagen 
nach I aus einer Frontkollision und mehrmaligem Uberschlagen sowie nach V aus einer 
Heckkollision und mehrmaligem Uberschlagen. Angesichts der qualvollen Todesfolgen 
15 bei Kollisionsarten von I bis VTH in Abs. "Koffisionsart" erklart sich die dringende 
Notwendigkeit fur den praxisbezogenen, erfindungsgemaBen Insassenschutz bei realem 
Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen oder bei Massenkarambolage. 
Zwecks Vereinfachung der Formulierung werden folgende BegrifFe fur die exakten 
Bezeichnungen eingefuhrt: 


20 


Begriff: exakte Bezeichnung: 

"alle hintereitmnder- eine oder behebig bintereinanderUegende 

liegenden Fahrzeugturen" Fahrzeugtiiren jeder Fahrzeugseite. 
"Tragelement" Blech, Schale, Balken usw. nach FEM und 

Technischer Mechanik 
"Fensterfuhrungsteile" der Fensterfuhrungsschienen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 
Fahrzeugturen 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 

"Turkorper" Raum zwischen der TurauCenhaut und -innenhauf 

"Turentriegelung" Entriegeln der Fahrzeugture 

"Halteloch" Halteaussparung, -Sffhung, Langsloch 

" Verbundpaar" zwei Fahrzeugteile, die beim Aufprall miteinander 

verbunden sind, wie Fahrzeugtur / Dach, 
Fahrzeugtur / Schweller, Fahrzeugtur / Saule(n), 
Fahrzeugtur / Fahrgastzelle (Insassenzelle) 
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Aus Wettbewerbsgriinden werden weder Typen der Unfall- und Testfahrzeuge noch 
Markenzeichen deren Autohersteller offenbart. Dem Patentamt zugestellt werden zwecks 
Uberpriifiing der Angaben alle Literatur, ausgenommen III sowie 131, Schreiben und 
Berichte, woraus die Typen und Markenzeichen hervorgehen. Da bei alien Aufpralltests 
5 deutsche und schwedische Fahrzeuge immer sehr gute bis beste Ergebnisse im Vergleich 
zu den anderen erzielt haben, werden vorwiegend deutsche Fahrzeuge moglichst aus den 
90er Baujahren, darunter sogar Neumodelle undModelle der Nobelmarken, alsUnfall- 
und Testfahrzeuge fur die Beschreibung bevorzugt: 

Neuerdings ist in der Automobilindustrie gleichmaBig (gjeich groB) kleine Umlaufspalte 
10 zwischen der AuBenkontur "abode" der Fahrzeugtiir 8 in Fig. 5 zunehmend angestrebt, da 
die Umlaufspalte eine Rolle auf Verminderung der Windgerausche und insbesondere auf 
Design spielt. Gesamteindruck aus dem Design beeinfluBt unmittelbar den 
Verkaufserfolg. Im fertigen Zustand soli die Umlaufspalte z.B. bei AUDI Fahrzeugen 2,5 
mm betragen. 

75 Realisierbar ist die automatische Montage von Fahrzeugtiiren mittels einer Vorrichtung 
gemaB DE-PS 3726292 zur Bestimmung der MeBwerte von sechs MeBpunkten am 
TurumriB durch Ermittlung der Differenzen zwischen dem TurumriB und der dafur 
vorgesehenen, karosserieseitigen Tiiroflhung in Fig. 18 bei Ein-, Aus und Einbauen 
derselben Fahrzeugtur. Allerdings miissen die Halterungspaare der Aufprallelemente mit 

20 groBen Toleranzen zwecks Vermeiden einer Nachbearbeitimg und von Kunden 
unerwiinschter Gterauscherscheimmg versehen sein. Nach 141 treten 
Gerauscherscheinungen (Klappern usw.) wahrend der Fahrt bei unterschiedlichen 
Schwingungen ein, weil die ubereinanderhegenden Windungen allzu kleine Abstande wie 
w < 0.2 mm in Fig. 1 1 und 141 aufweisen. Dies ist vergleichbar mit den Abstanden der 

25 zugehorigen Halterungsteile. 

Aus Stand der Technik wird DE-OS 3103580 zur Problemdarstellung ausgesucht. Mit 
einem in der Fahrzeugtiir langs und fest angebrachten Au§)rallelement werden drei 
Bolzen 28 als Halterungsteile verschraubt, welche mit den zugehorigen U-fbrmigen 
Scheiben 58 als Halterungsteile beim Seitenau§)rall formschlussig verbunden sein sollen. 

30 Beim Seitenau§>rall treten Bruch und Versagen in Abs. "Versagen" und J ein. 

Nach dem Justieren der Fahrzeugtur mittels der Vorrichtung gemaB DE-PS 3726292 
oder mittels der herkommlichen Methode durch Hand und Hammerschlage zur 
gleichmafiig kleinen Umlaufspalte werden die Differenzen aus jeder Ist- und Sollposition 
aller drei Bolzen in bezug auf das globale xyz Koordinatensystem nicht erfaBt. 


-J- 

Unverdndert bleiben die SoUpositionen aller Scheiben. Zwecks Vermeiden von teurer 
Nachbearbeitung und Kundenreklamation sind groBe Toleranzen oder 
Einstellmoglichkeit gemafi DE-OS 4342038 sowie Neuerfindung notwendig. 
Nach Tiirentriegelung durch das Auflosen formschlussiger Verbindung der 
5 Halterungspaare sowie Teile des TurschlieBmechanismus infolge der grofien Toleranzen, 
sehr geringen Steifigkeit und Ruckfederung wurden die Insassen aus dem Unfallfahrzeug 
wahrend des Uberschlagens nach folgender Kollisionsart herausgeschleudert: 

I. nach einem Frontaufprall gegen einen Baum auf einer Wiesbadener StraBe It. WK 
(Wiesbadener Kurier) vom 01.08.96. Von vier herausgeschleuderten Insassen starb ein 

10 Madchen. Trotz jahrzehntelangem F&E Aufwand und trotz guter bis sehr guter 
Ergebnisse bei Standard- Aufpralltests hat der Insassenschutz dieses deutschen 
Neuwagens aus einem Nobelmarke- Autohersteller beim Frontaufprall vollig versagt. 

II. nach einem Frontaufprall gegen ein Betonrohr auf einer Landstrafie It. WK vom 
20.09.96. Von vier herausgeschleuderten Insassen blieben zwei Tote auf der Strecke. 

15 m.nach einem Seitenaufprall gegen einen Erdhugel auf der BundesstraBe B43 It. WK 
vom 01. 10.96. Der herausgeschleuderte Fahrer starb am Unfallort. 

IV. nach einem Seitenaufprall unter Aufprallwinkel a gegen einen Pfosten 22 der 
Mittelleitplanke in Fig. 13 auf der Autobahn A3 It. WK vom 28. 11.94 sowie 
Unfallbericht des Erfinders. Von vier herausgeschleuderten Insassen erlag eine 

20 unterhalb der Mittelleitplanke auf die Gegenseite der Autobahn herausgeschleuderte 
Frau den Verletzungen infolge des Uberfahrens durch zwei PKW und starb die zweite 
Frau am Unfallort. Zwischen der Beifahrertur und B-Saule sowie zwischen der 
Fahrertiir imd B-Saule in den Photos des Erfinders ist jeweils Grasbiischel 
eingeklemmt. EKes belegt das Offnen und SchlieBen der entriegelten Tiire wahrend 

25 des Uberschlagens von der Autobahn aus bis zu der mit Gras bedeckten Boschung. 

V. nach einem HeckauJ^rall, bei dem ein Fahrzeug auf ein vorausfahrendes 
Unfallfahrzeug auf der Autobahn A3 It. WK vom 04.02.95 sowie Unfallbericht des 
Erfinders und Photos prallte. Der herausgeschleuderte Fahrer des Unfallfahrzeuges 
starb am Unfallort. 

30 

In Fig. 1 1, 12 und III sowie 111 sind die beiden Endwindungen der Schraubendruckfeder 
19 von zwei Federunterlagen 19.1 innen gefiihrt und deren beide Enden KNi sowie 
KNgndc (nicht gezeichnet) stutzen sich gegen die zugehorigen Anschlagen 19.3, wobei i 
Anzahl der Windungen ist. Solche Fuhrung entspricht einer formschlussigen Verbindung. 
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Zur Abbildung des Abwalzverhaltens der Endwindung auf der Federunterlage wird die 
Federunterlage durch die Stiitzfedern 19.2 in Zuordnung der Knotenpunkte nach /I/, 111 
und 151 idealisiert. Im Falle "Beriihrung" bei s < -0.005 mm erfolgt eine Kurzung der 
Gleichung der virtuellen Arbeit. Im Falle "Abheben" der zuvor in Beriihrung befindlichen 
5 Knotenpunkte bei Zunahme von F z erfolgt ein Updating der Gleichung der virtuellen 
Arbeit. 

Auf das Abwalzverhalten der Endwindung 19 auf die untere Federunterlage 19.1 unter 
Bezugnahme der durch M gekennzeichneten MeBergebnisse und der durch FEM 
gekennzeichneten Rechenergebnisse bei F 2 = -790, -1000 und 3000 N in Fig. 12 und 111 
10 griindet sich der Grenzwert fur den Abstand eines "Anlegungszustandes" s < 0. 1 mm 
Nach M legen KN 2 bis KN 5 an der Federunterlage bei F 2 = -790 N an, aber heben bei F 2 = 
-1000 und -3000 Nab. 
Nach FEM in 131 befinden sich 

bei F z in Beriihrungszustand in Anlegungszustand 

-108 KNi, KNis, KN 17 KNj - KN 3 , KNio - KN 18 

-250 KNi, KN19, KN 20 KNi, KN, 5 - KN 23 

- 14 1 5 KNi, KN17, KN 19} KN 20 , KN 1? KN 15 - KN35 
KN 30 , KN 3 i» KN33, KN34 

Im Beriihrungszustand ist KN 17 ausschheBlich bei F 2 = -108 N und -1415 N. Im 
Anlegungszustand sind KN 2 und KN 3 ausschheBUch bei F z = -108 N. 

Die MelJ- und Rechenergebnisse verifizieren die These "Ruckfederung" eines Elementes 
nach dem Abwalzen auf einem zugehorigen Element wahrend der zunehmenden 
20 Belastung bzw. Au§)rallenergie. An dem Verlauf der Federkennung, sogar degressiv, ist 
die Riickfederung urn so mehr zu erkennen, je mehr Knotenpunkte aus mehreren 
Windungen z.B. i < 3.625 bei 151 am Abwalzen auf einer Federunterlage beteiligt sind. 
Aus der Analogue zu Halterungspaaren aus Stand der Technik mit der Ausnahme DE-OS 
4342038 lautet die Quintessenz: 

"Aufgrund der Riickfederung trennen sich einige der miteinander formschliissig 
verbundenen Halterungsteile voneinander wahrend der Belastung" 

Das Auflosen fonnschliissiger Verbindung wird ferner durch folgende Kollisionsart und 
30 praxisbezogene Erfindung substantiiert: 
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VLAus der Abbildung in WK vom 03. 12.94 ist zu ersehen, daB die Frontpartie des 
Unfallfahrzeuges intakt ist und der Verformungszu stand dem des durch Frontauiprall 
deformierten Fahrzeuges in Fig. 8 nicht ahnelt. Somit kommt nur ein Seitenaufprall 
gegen einen LKW nach einem Dreher wegen Glatteis auf der Autobahn A5 in Frage. 

5 Der nach auCen verbogene Turrahmen 8.15 ist ein Nachweis fiir den Einsatz von 
Brecheisen und Schweifibrenner zum Oflhen der in die Fahrgastzelle verkrallten, 
uberbeanspruchten Fahrertur zwecks Retten des Fahrers, der jedoch starb. Zu 
bemerken ist, daB der deutsche Autohersteller dieses Unfallfahrzeuges und ein 
schwedischer Autohersteller den besten Ruf auf Innerer Sicherheit weltweit genieBen. 

10 VII.An jedem Testfahrzeug in AMS (Auto Motor und Sport) 19/1991 beim 50 % Offset- 
Frontauipralltest zweier gleicher Testfahrzeuge des in Kollisionsart VI erwahnten 
Autoherstellers ist folgender Verformungszustand zu erkennen: Deformation des 
oberen Turrahmens 8.15 und der Fahrertur 8, Knicken der A-Saule, Ausbeulen des 
Daches 17 und Oflhen des Kofferdeckels. An einigen Fahrzeugen nach 

15 Frontaufpralltests z.B. in AMS 24/93, ADAC 7/95 usw. ist sogar Kollaps der 
Fahrgastzelle festzustellen. Alle diese Verformungszustande verifizieren 
unzureichenden Abbau der Auiprallenergie, woran sich wenig Fahrzeugteile beteiligen 
konnten, nachdern formschlussige Verbindung aufgehoben war. 
VDI.Beim Seitenau^>rall eines Unfallfahrzeuges gegen einen Baum It. WK vom 07. 10.96 

20 ist es anzunehmen, daB das Eindringen der deformierten Beifahrertur die Beifahrerin 
todhch verletzte, nachdern formschlussige Verbindung aufgehoben war. 
DCDie Verkrallungselemente zum "Verhaken" gemaB EP 0423465A1 in Fig. IB bei 
Verzicht auf hohe Genauigkeit beim Seitenaufprall gegen den unteren Tiirbereich 
tragen zur Erhdhung des Insassenschutz bei den Sportwagen des Erfinders bei. Der 

25 Begriff "Verkrallungselemente" differenziert sich vom "formschlussige Verbindung" 
nach Stand der Technik. Nach Bruch der Sollbruchstelle ausschlieBlich beim 
Seitenau§)rall dringt das VerkraUungselement 25.2 in die Aussparung einer 
Versteifungsplatte 25.1 ein, somit das Halterungspaar Haken des 
Verkrallimgselementes 25.2 / Aussparung der entlang dem verstarkten Schweller 18 

30 verlaufenden Versteifungsplatte 25.1 zum Verhaken ist. Dieses steife 

VerkraUungselement ist an der unteren TurauBenkante und der Turinnenhaut befestigt. 
Da die Turhohe eines normalen PKW h in Fig. 1 A entscheidend grofier als Turhohe 
eines Sportwagens ist, ist dies jedoch kritisch. In dritter Potenz des Verhaltnisses 
zwischen den Tiirhohen nimmt die Durchbiegungslinie zu. Ausgerechnet bei dem am 


meisten gefahrdeten Korperteil ist die Durchbiegungslinie in der Turmitte das 

Maximum. Siehe Abs. "Versagen" und J. 
Nach der Auswertung einer Unzahl von anderen Crashversuchen-, Unfallberichten und 
eigenen Photos wandte sich der Erfinder an den Vorstandsvorsitzenden des YDS 
5 (Verbandes der Schadenversicherer e.V.) und des HUK Verbandes. Die 

Geschaftsfiihrung des Buros fur Kfz-Technik nahm wie folgt Stellung als Beleg fur 
zukunftsweisende Ineinanderverkrallen der erfindungsgemafien Halterungspaare: 

"Wir werden das Problem der teilweise mangelhaften Turverriegelung mit der dadurch 
10 bedingten Gefahr des Herausschleuderns von Personen im Auge behalten" 

Hieraus folgt, daB Aneinanderkeilen bzw. fbrmschlussige Verbindung der 
Halterungspaare der Fahrzeugteile bei kleiner Aufprallenergie und Ineinanderverkrallen 
bei Zunahme der Aufprallenergie erforderlich ist, um jene Fahrzeugteile an der 

15 Verformungsarbeit weiterhin beteiligen zu lassen. Vor allem aufgrund der 
Spannungsminderung durch Vermehrung der Fahrzeugteile zum Abbau der 
AufpraHenergie ist unter Umstanden die Fahrzeugtiir nicht deformiert, noch im 
elastischen Verformungszustand, somit lafit sie sich ohne Werkzeug oflfiien. Selbst wenn 
Werkzeuge zum Retten der Insassen wegen Ineinanderverkrallen eingesetzt werden 

20 mussen, wodurch einige Zeit verstreicht, wiirden sich die ins Leben wieder gerufenen 
Insassen dazu aufiern: 

"Lieber Warten axif Rettung als qualvolles Sterben am Unfallort. Begriindet ist die 
Forderung nach Mindestspielen zwecks Ineinanderverkrallen" 

25 

Literatur zur Klarung des Verhaltens der miteinander formschliissig verbundenen 
Halterungsteile: 

IM Beitrag zur rechnerunterstiitzten Auslegung und Dimensionierung von 

Schraubendruckfedern mit beliebigen Kennlinien (Erfinder, Schriftenreihe 81.3, Ruhr- 
30 Universitat Bochum) 

121 Problematik der Auslegung von Schraubendruckfedern unter Beriicksichtigung des 
Abwalzverhaltens (Erfinder, Automobil- Industrie 3/82, S.359-367) 

131 MeBergebnisse und FEM Rechenergebnisse als Unterlagen fur die Dissertation und 
Veroffentlichungen 

35 /4/ Zum Schwingungsverhalten von Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 84 (1982), 
S.223-226) 
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151 Programmsystem AOSK zur Verformungs- und Spannungsanalyse einseitig 

abwalzender, strukturell unsymmetrischer Tonnenfeder (Erfinder, Konstruktion 35 
(1983) H8, S.307-312) 

5 Im AnschhiB an die Ausfiihrung des Standes der Technik wird die Brauchbarkeit nach 
Belastungsffillen in Abs. "Versagen", H, I und J uberpriift: 

Zweifellos beeinfluBt der stilistische Gesamteindruck durch den aus der 
Innenverkleidung in die Fahrgastzelle hineinragenden, klobigen Bolzen als 
Halterungsteil gemaB US 3819228 negativ den Verkauf Beim Ein- und Aussteigen vor 

10 allem in Dunkelheit sowie wahrend des Reinigens kann sich der Insasse nach dem 
Stolpem iiber diesen klobigen Bolzen verletzen. Befinden sich versehentlich ein 
Kleidungsstiick und Korperteil zwischen den Halterungsteilen, so beendet nach dem 
TiirschlieBen das Einlochen die Dienstreise. 

Beim Seitenauiprall in Fig. 1, 1A und IB sollen die Randaufbauorgane gemaB DE-OS 

15 2162071 als Halterungspaare aus Umfangsnuten 16.2 und Umfangsfedern 16.1 

miteinander formschltissig verbunden sein, zwecks Verbundes der Fahrzeugtiir mit dem 
Schweller 18, Dach 17 in Fig. 1A und mit der B-Saule. Ware der Turumrifi "abcde" 
viereckig, dann liefle sich die Fahrzeugtiir oflfiien oder schliefien. Da in Fig. 5 und 18 die 
Linie "ab" kurvenformig, die Linie "be" der Vordertur geneigt (p > 90°) oder raumlich 

20 kurvenformig und die Linie "be" der Hintertiir raumlich S-fbrmig verlauft, verkanten die 
Umfangsnuten gegen die Umfangsfedern beim Versuch des TurschlieBens. AusschlieBlich 
nach Demontage der Turscharniere lieBe sich die Fahrzeugtiir schliefien! 
Wegen der groBen Aufprallenergie muB die Umfangsnut durch Verstarkungselement 
versteift werden. Dementsprechend muB die Konstruktion groB sein. Wie sie an dem 

25 schmalen, oberen Fensterrahmen angebracht sein konnen, bleibt ein Ratsel. 

Lt. Erfindung nach EP 0659601 Al ist ein behebiges L-Profil Verstarkungselement mit 
einem Haken und einer Halteaussparung an der dem TxirschloB zugewandten 
Tiirseitenhaut der 1. Fahrzeugtiir vertikal befestigt. Beim SeitenauQ>rall greift der Haken 
in das Halteloch im Schweller ein und stutzt die Halteaussparung gegen einen an der 2. 

30 Fahrzeugtiir befestigten Zapfen ab, fast ahnlich wie EP 0423465 Al in Fig. IB. Als 

Ladedoppeltiir eines Vans gehoren die beiden Tiiren zusammen. Im Gegensatz zu DE-OS 
4342038 und den erfindungsgemaBen Fensterfiihrungsteilen mit Halterungsteilen: 
- tragt das vertikal liegende Verstarkungselement zur Erhohung der Biegesteifigkeit 
gegen Querbelastung beim Seitenaufprall kaum bei, 


-s- 

- mit Bruch des uaterdimensionierten Hakens als Schwachstelle ist zu rechnen und 

- das andere Halterungspaar halt der Querbelastung keinesfalls stand. 

Gemafi EP 0642940 Al soil ein Fanghaken 5 des in der Fahrzeugtur angebrachten 
Verstarkungselementes in die Ausnehmung 10 der B-Saule infolge des durch den 

5 Seitenaufprall verformten Verstarkungselementes verkrallen. 

Gemafi DE-OS 4342038 sind Halterungspaare 2. 7 an den beiden Aufprallbalken 1, 7, 
oder IB, 7B und der zugehorigen Saule sowie 5.6 an den Bandera 5.1, 5,2 beider 
Turscharniere oder 5.1B, 5.2B in Fig, 15 angeordnet Infolge der Verriegelung der von 
aufien einstellbaren Halterungspaare mittels Sperrung und/oder Schliefiteil und/oder 

10 infolge des Ineinanderverkrallens aufgrund der Mindestspiele im Verformungszustand bei 
realem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) sind alle 
Fahrzeugturen immer verriegelt und im Verbund mit alien Saulen zur Erhohung der 
Struktursteifigkeit bzw. zur Spannungsverminderung. Siehe Nachteile in Abs. I. 

15 Zum Ergriinden des Versagens des Standes der Technik durch die Belastungsfalle beim 
Aufprall bedient sich der Erfinder der Technischen Mechanik, unter den Annahmen, daB 
die FrontauQ)rallast 2F entlang der Fahrzeugmittellinie die verteilten Lasten der Energie 
beim Au§>rall ersetze und die Stmktur des Fahrzeuges symmetrisch sei. 
Belastungsfall I in z-y Ebene in Fig. 5: Das Moment urn die x-Achse M x = H*h wird 

20 durch das Kraftepaar H A = (H*h)A mit dem Hebelarm 1 ersetzt. Das Moment durch V ruft 
folgende Reaktionskrafte hervor: V A = (V*lc)/1 und V B = -V A + V. Die drei Lasten in z- 
Richtung unter Beachtung des Vorzeichens -V, (H A + V A ) und -(H A + V B ) rufen das 
Biegemoment Mzy entlang der y-Achse hervor, wodurch die aus den Saulen, 
hintereinanderliegenden Fahrzeugturen 8, 8B mit Aufprallelementen sowde 

25 erfindungsgemaBen Halterungspaaren sich zusammensetzende Fahrzeugseite der 
Strukturhalfte beansprucht wird. 

Belastungsfall II in z-x Ebene in Fig. 6: Die Last V ruft ein Biegemoment Mzx entlang 
der x-Achse und ein Drehmoment M y = V*b urn die y-Achse hervor, das als 
Torsionsmoment die Fahrzeugseite beansprucht. 
30 Belastungsfall HI in x-y Ebene in Fig. 7: Die A-Saule wird durch das Drehmoment M 2 = 
-H*b beansprucht. Dem Biegemoment Mxy = -H*b entlang der y-Achse und der Knicklast 
H ist die Fahrzeugseite ausgesetzt. 
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Aus diesen Belastungsfallen I bis m durch Biegemomente Mxy, Mzy, Knicklast H 
und Torsionsmomente M 2 , M y . setzt sich die Gesamtbeanspruchung oder -belastung 
zusammen, die den Verformungszustand in Fig, 8 nach Kollisionsart VII liefert. 
Fiir Heckaufprall wie bei Kollisionsart V gelten die Belastungsfalle beim Austausch der 
5 hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren 8, 8B gegeneinander. 

Belastungsfall IV in x-y Ebene in Fig. 9: Unter Seitenaufprallenergie S bei 
Aufprallwinkel a gleich 27° nach FMVSS 214 (US-Seitenaufpralltest) oder bei 
Kollisionsart IV unterliegt die Fahrzeugseite dem Biegemoment Mxys entlang der y-Achse 

JO und der Querlast S y . 

Belastungsfall V in z-x Ebene in Fig. 10: Unter Seitenaufprallenergie S bei 
Aufprallwinkel y oder gegen einen abgewinkelten Autobahnpfeiler oder Baum unterliegt 
die Fahrzeugseite dem Biegemoment Mzxs entlang der z-Achse und der Querlast S z . 
Aus diesen Belastungsfallen IV und V setzt sich die Gesamtbeanspruchung zusammen. 

15 Unter vier Kollisionsklassen Ul bis U4 in Fig. 13 It. Heft "Fahrzeugsicherheit 90" nach 
Auswertung aller Seitenkollisionen "Fahrzeug Fl gegen Fahrzeug F2" durch Biiro fur 
Kfz-Technik weist die Kollisionsklasse U2 unter Aufprallwinkel 0° < a < 90° gegen die 
Fahrertiir, wie in Fig. 9, den groBten Anteil an schweren und todlichen Verletzungen auf 
Auf den idealen Belastungsfall ist das Versagen aller bisherigen Erfindungen, 

20 ausgenommen DE-OS 4342038, zuriickzufuhren, dafi 

- die Fahrzeugtiir mittig durch Seitenaufprallenergie S unter Aujpraltwinkeln y= 0° 
sowie a = 0°in Fig. 1, 1A, IB belastet seiund 

— formschlussige Verbindung ansreichend sei. 

Weder auf Kollisionsklassen noch auf reales Seitenunfallgeschehen noch auf 

25 Belastungsfalle trifft solcher Belastungsfall zu: 

Bei der Kollisionsart IV prallte die hintere Fahrzeugseite des 2-turigen teuren 
Nexunodels seithch gegen den Pfosten 22 der Mittelleitplanke in Fig. 13. Wenig verformt 
ist der obere Turrahmen 8.15 der Fahrertiir als Folge des Uberschlagens. Zu erkennen auf 
den Photos ist keine Deformation der diurch Aufprallelemente verstarkten Fahrertiir, 

30 sonderu Deformation des fahrerseitigen Schwellers und der fahrerseitigen B-Saule, deren 
Verformxnig das Aufheben formschliissiger Verbindung ausloste, wodurch die Fahrertiir 
entriegelt wurde. Anzunehmen bei der Kollisionsart HI ist, dafi die Deformation oder 
starke Verformung des fahrerseitigen Schwellers und der fahrerseitigen B-Saule fiir das 
Aufheben formschliissiger Verbindung verantwortlich war. 
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Die Deformation des AnschluBbereiches Dach / Tiirrahmen 8.15 und das Aufheben 
formschliissiger Verbindung gestatteten die Intrusion der Fahrertiir jenes 
Unfalliahrzeuges der Nobelmarke nach Kollisionsart VI. Nach Belastungsfallen IV und V 
steht der Anschlufibereich Dach / Tiirrahmen unter Querlast F c und der obere Tiirrahmen 
5 8.15 unter Biegemoment M^. 

Zwischen jeder stark deformierten Fahrzeugtiir und der zugehdrigen Aussparung der 
Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spalten gebildet, nachdem die sehr hohe 
StoBstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugseite eines Testfehrzeuges nach 
Kollisionsklasse Ul in Fig. 13 prallte, beim ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 
10 Durch grofie Querlast S y? S 2 und/oder Verformung der B-Saule kommt formschliissige 
Verbindung, geschweige Ineinanderverkrallen der Halterungspaare gemaB EP 0642940 
Al und EP 0423465A1 nicht zustande. 

Erklarbar sind das Auflosen formschliissiger Verbindung aller herkommlichen 
Halterungspaare sowie des TurschlieJJmechanismus durch Verformungszustdnde als Folge 
75 des idealen Belastungsfalles und die erfindungsgemafien Gegenmafinahmen in Abs. D, I 
sowie J. 

Auf die Ergebnisse des Erfinders nahm die Geschaftsfiihrung des Biiros fiir Kfe- 
Technik wie folgt Stellung: 

20 "Das Problem liegt dabei in der Vielfaltigkeit des realen Unfallgeschehens, das nicht 
einfach durch Crashversuche simuliert werden kann". 

Standig erweitert wird die Vielfaltigkeit der Kollisionsarten durch den verscharften EU- 
Seitenau^)ralltest 5 FMVSS 214, die 1. Stufe des EU-Frontcrashtests gegen eine 30° 

25 Barriere mit Anti-Abgleitstreben sowie die ab Okt. 98 geltende 2. Stufe mit 40% Ofl&et 
gegen eine verformbare (deformierbare ist eine falsche Ubersetzung aus Enghsch) 
Barriere. Ungleiche Verformungszustande in ADAC 9/95 Ueferten drei Crashversuche 
eines Testfahrzeuges gegen eine unyerformbare, verformbare Barriere und ein 
Testfahrzeug desselben Typs, well die Lastverteilung, die Verformbarkeit der 

30 gegeneinander kollidierenden Massen, Au^rallbedingung usw. verschieden sind. 

Der Erfindung fur Erhohung der Struktursteifigkeit tuid fiir Schutzwirkung gegen das 
Herausschleudern von Insasseu bei realem behebigem Air^rall Uegt mithin die Aufgabe 
zugrunde, das Aneinanderverkeilen der mit grolieu Fertigungstoleranzen bedingt durch 
35 Fahrzeugbau imd Tiirmontage versehenen Halterungspaare der Verbundpaare 
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sicherzustellen. Die erfindungsgemaBe Losung dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen 
des Patentanspruches 1. Die Unteranspriicke beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der 
Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden Losungsansatzen 
zusammen: 

5 - formschliissige Verbindung durch die Einstellung der von auBen montierbaren und 
einstellbaren Halterungsteile auf Mindesspiele zum Sicherstellen der Tiirverriegelung 
und des Aneinanderverkeilens der Halterungspaare zwecks Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren mit alien Saulen, dem Dach 17, der mit den 
gegenuberliegenden Schwelleru 18 kraftschliissig verbundenen Bodengruppe und der 
1 0 Fahrgastzelle 21 bei realem beliebigem Aulprall. 

- Halterungspaare mit Einstellmoglichkeit wie Haltelocher / Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 
15.7, 15.8, Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Haltelocher / 
Haltekloben 30 bis 37 in Fig. 1, 3, 3A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterfuhrungsteile zur Aufiiahme der Halterungsteile, 
15 - platzsparende und kostengiinstige Halterungsteile, 

- Anordnen der Halterungspaare an einem Verbundpaar in mindestens zwei Wirkebenen, 

- Anordnen des Halteloches moglichst an dem Fahrzeugteil zwecks formschliissiger 
Unterbringung des Halteklobens im Innem des Fahrzeugteiles und 

- U-Block zur formschlussigen Verbindung der Halterungsteile mit den zugehorigen 
20 Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren. 

Fur Insasseuschutz bei realem Au§)rall wie KoUisionen I bis VIE sind die 
Halterungspaare aus Stand der Technik nicht geeignet. Die Realisierung fiir zusatzhchen 
Insassenschutz bedeutet Mehrkosten, F&E-Mehraufwand, Gewichtszunahme und 
25 Verwendung anderer Erfindungen. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten Vorteile: 

A) Zeiteinsparung wegen der Montage und Justierung von aiiBen. 

B) weniger AusschuJJquote. 

C) platzsparende tind preiswertere Bauweise. 

30 D)ungleiche Wirkebenen fiir jedes Verbundpaar zur Optimierung des Aneinanderkeilens 
und Ineinanderverkrallens in Verbindung mit Energieabsorption in unterschiedhchen 
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Belastungsfallen. In Fig. 14 bis 18 sind die Halterungspaare Haltekloben 34 / 
Haltelocher in z-x Ebene als 1. Wirkebene, dagegen Halterungspaare Haltekloben 32, 
33 / Haltelocher in z-y Ebene als 2. Wirkebene fur ein einziges Verbundpaar 
Fensterfuhrungsteil / B-Saule verantwortlich, dessen strenge Mindestspiele "eng" auf 
"weniger eng" ausgelegt werden konnen. Somit verringern sich die Kosten fiir 
Justierungsarbeit. Das Merkmal der ungleichen Wirkebenen trifft ebenso die beiden 
Halterungspaare Haltelocher / 15.1, 15.2a sowie 15.2, 15.3 und 15.4a, 15.5 usw. in 
Fig. 3 zu. Kommt eine Anzahl von denselben Haltekloben 15.1 entlang der raumlich 
geneigten A-Saule oder 33 entlang der raumlich geneigten B-Saule zum Einsatz, so hat 
die Reihe derselben Haltekloben ungleiche Wirkebenen. Im globalen xyz 
Koordinatensystem hat der Haltekloben 15.2a / Halteloch eine geneigte Wirkebene. 
Da die Turscharnierbolzen 5.5, 5.5B der Vorder- und HBntertur eine Wirkstellung in z- 
Achse aufweisen, ist das Anordnen der Halterungspaare Haltelocher / 31, 36 in einer 
Wirkebene ausreichend. Dennoch tragt ein zusatzliches Anordnen der Halterungspaare 
Haltelocher / 30, 35 zur extremen Reduzierung todlicher Verletzungen nach 
KoUisionsarten I, HI, IV sowie VI und -ldasse U2 bei. 

E) geringeren F&E Aufwand wegen weniger FEM Berechnungen, Crashversuche und 
Materialeinsparung dank vielseitiger Moghchkeit zum Anordnen der Halterungspaare 
in ungleichen Wirkebenen. 

F) Insassenschutz bei alien KoUisionsarten durch eine einzige Konstruktion, Fertigung, 
Erprobung und Montage bei einer einmaligen Materialversorgung. 

G) Ausnutzung der bereits vorhandenen Ubergangsbereiche der mit Txirabdichtung 21.10 
versehenen Fahrgastzelle 21 in Fig. 17, 18 wegen der Abrundung, des stetigen 
Spannungsverlaufes und zur Befestigung der Amatureneinheit. Nicht storend auf das 
Ein- und Aussteigen wirkt sich das Ausbauen der Ubergangsbereiche in begrenztem 
MaBe (wegen Gesamteindruck) aus. Durch die gestrichelt gezeichneten Linien "al", 
"bl", M b2" und "ol" im Bereich der jeweiligen Saulen wird es gekennzeichnet. 

H) stilistischen Gesamteindruck. Als Ersatz fur ein klobiges Halterungspaar gemafi US 
3819228 lassen sich unauffallig kleine Halterungspaare an den Fensterfiihrungsteilen 
verteilen, mit der Folge der Spannungsverringerung. Diese MalJnahme ermoghcht das 
Anbringen der Halterungsteile 

- 30, 32, 35, 37 an den jeweiligen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21. Im 

Gegensatz zu US 3819228 stellen sie keine Gefahrdung fiir Insassen beim Ein- und 
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Aussteigen dar. Zum Insassenschutz sowohl gegen Seitenaufprall insbesondere nach 
Kollisionsklassen Ul und U2 in Fig. 13 als auch gegen FrontaufpraU ist dieses 
Merkmal niitzlich. 

- 15.2a, 15.2, 15.7 z.B. mit Schrauben M4 an dem schmalen Fensterfiihrungsteil 6.3, 
5 6.3B des oberen Turrahmens 8.15 als Losung fur die groBe, steife Umlaufhut 

gemaB DE-OS 2162071. 

- 33, 34, 36 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.7, 6.8 
zum Verbund mit der verstarkten B-Saule ohne den Betrieb des Gurtes 26.1 in Fig. 
15 zu stiiren. Die gestrichelt gezeichneten Bahnkurven kennzeichnen die beiden 

JO AuBenpunkte der zugehorigen Unterlegscheiben und die Tiirkanten wahrend des 

Oflhens der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren, urn den Nachweis der 
Nichtberiihrung der Haltekloben mit den jeweiligen Haltelochern und der Tiirkanten 
der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren miteinander zu erbringen. 

- 31 an dem Fensterfiihrungsteil 6 und Hilfsteil 6.6a zum Verbund mit der verstarkten 
75 A-Saule. 

I) geringere Spannung als MaBnahme gegen Deformation. Durch die Anordnung der 
Halterungspaare in verschiedenen Wirkebenen und Vermehrung der Verbundpaare 
Fahrzeugtur / Dach 17, Fahrzeugtur / Schweller 18, Fahrzeugtiir / Saule(n) und 
Fahrzeugtur / Fahrgastzelle 21 beteiligen sich vermehrt Fahrzeugteile im Verbimd an 

20 der Energieab sorption in unterschiedlichen Belastungsfallen bei Kollisionen. 
Unter Hinzunahme der DE-OS 4342038 erreicht die Struktursteifigkeit der 
Neuerfindung das Maximxun. Zweifellos liegt der Vorteil der Halterungspaare 2. 1, 5. 6 
I Haltelocher an dem Ausnutzen der sehr steifen Aufyrallbalken. Wegen der 
Anordnung jener Halterungspaare ausschliefilich an den Aufprallbalken 1, 7 und 

25 feblender Halterungspaare der Verbundpaare Fahrzeugtur / Schweller und Fahrzeugtur 
/ Dach konnen folgende verletzungsrelevante Verformungszustande bei Kollisionsarten 
von I bis VHI vorkommen: 

- Intrusion des Daches in die Fahrgastzelle mit der Folge des Erdriickens der Insassen 
nach m oder IV und des oberen Turrahmens 8.15 nach VI oder VOL 

30 - Knicken des oberen Teiles der A-Saule, Deformation des oberen Turrahmens, 

Ausbeulen des Daches 17 und Knicken des Schwellers 18 in Fig. 8 nach I, V oder 

vn. 


-14- 

Verhindert wird es durch Verwendung von mehreren Haltelochern / Haltekloben 30 
bis 37 oberhalb des obersten Aufprallbalkens 1, 7, unterhalb des untersten sowie 
dazwischen bei Verzicht auf jene Hakerungspaare 2.7, 5.(5. Werden zwei nicht 
einstellbare Halterungsteile 5.6 der Tiirscharniere in x-z Wirkebene durch eine Anzahl 
5 von Halterungspaaren 15.1, 15.2a, 15.4, 30, 31 in mehreren Wirkebenen ersetzt, dann 
verlauft die Gesamtspannung des Verbundpaares A-Saule / Fahrzeugtiir entlang der z- 
Achse gleichmafiiger und kleiner aufgrund der Verteilung der Aufprallenergie, mit der 
Folge, dafi die Deformation der A-Saule und Fahrzeugtur in Fig. 8 weitestgehend 
vermeidbar ist. 

JO J) Schutz gegen Herausschleudern der Insassen aus dem Unfallfahrzeug und gegen 

Deformation. Stellvertretend fur Stand der Technik sind die Hakerungspaare gemafi 
DE-OS 3103580 (US 118535), US 3819228, EP 0642940 Al und EP 0423465A1 
zum gemeinsamen Insassenschutz. Wahrend der Verformung der B-Saule und des 
Schwellers bei der nichtverformten Fahrertiir nach Kolhsionsarten IQ und IV gestatten 

15 alle an der B-Saule xind dem Schweller fest angebrachten Halterungsteile das Auflosen 
der formschliissigen Verbindung durch grofie Toleranzen und fehlendes Verkrallen der 
anderen Halterungsteile in die offenen, U-formigen Scheiben 98, 58 der DE-OS 
3 103580 sowie runden Halteteile 4b f 7 und Halteplatten 18 der US 3819228 sowie 
Ausnehmungen 10 der EP 0642940 Al sowie Aussparungen der EP 0423465 Al 5 mit 

20 der Folge der Turentriegelung, Uberbeanspruchung der Fahrzeugteile und des 
Herausschleudems der Insassen wahrend des Uberschlagens. Verhindert wird es 
ausschlielilich durch das Ineinanderverkrallen folgender Hakerungspaare dank der 
Mindestspiele 

- Haltelocher /Haltekloben 15.3, 15.3a, 15.5a, 15.5 dank der U-Blocke 17.3, 18.3, 
25 deren Verformung eine Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden 

Fahrzeugtiiren, des Daches und Schwellers zur Folge hat, 

- Haltelocher /Haltekloben 32, 33, 34, 30, 15.4, 15.4a dank der formschliissigen 
Unterbringung der Haltekloben in den Haltelochern und Anordnung in ungleichen 
Wirkebenen (Abs. D), und/oder 

30 - Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d fur die beiden Verbundpaare 
nebeneinanderliegende Fahrzeugtiiren / Schweller und nebeneinanderliegende 
Fahrzeugtiiren / Dach dank der Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren durch die Verformung des Schwellers und Daches, und 
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durch Krafteinleitung in die andere Fahrzeugseite dank der Quertrager 17.2, 17.2b, 
17.2c, 17.2d, 18.2 des Daches und Scbwellers, welche alle gegenuberliegenden Saulen 
miteinander kraftschliissig verbinden. Durch Verteihing und Mehrabsorption der 
Energie sind todliche Verletzungen und Deformation nach Kollisionsarten HI, IV und 

5 Vm mit hochster Wahrscheinlichkeit vermeidbar. 

J) Insassenschutz gegen Turentriegelung beim HeckaufpralL Die Entriegehmg der 
Hinter- und Fahrertur macht sich beim Heckaufprall wie V durch das Fehlen von 
Turscharnieren und ineinanderverkrallenden Halterungsp aaren an der B- und C-Saule 
bemerkbar. Bessere Krafteinleitung und Ineinanderverkrallen der Halterungsp aare 

10 gegen Turentriegelung verspricht der Verbund der Hintertur 8B mit der C-Saule durch 
das Anbringen 

- des der Kurve des Turumrisses angepaJJten Hilfsteiles 6.5C fur die Haltelocher der 
Haltekloben 37 der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14, 18 und 

- der Haltekloben 33, 34 am Fensterfiihrungsteil 6B. 

75 Zweifellos eignen sich die erfindungsgemafien Merkmale der Fahrzeugtiir fiir 

Verriegelung der Hecktur, Schiebetur, Ladedoppeltur, beliebig hintereinanderhegenden 
Fahrzeugturen und Saulen, z.B. drei Fahrzeugtiiren mit vier Saulen bei grofien Vans. 
Ehurch die Au§>rallenergie bei KoBisionsart IV wurde die Hecktur deformiert. 

20 Folgende Zeichniuigen zeigen Ausfiihrungsformen der Erfindung unter Beriicksichtigung 
des globalen xyz Koordinatensystemes: 

Fig. 1 eine Seitenansicht der Fahrzeugseite, Aufprallbalken, Haltekloben, Halteklammern, 
Fensterfiihrungsschienen und Fensterfiihrungsteile (Verstarkungselemente). 

Fig. 1 A eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit den beiden 
25 Halterungsp aaren im Eingriffmit dem Dach und Scbweller nach DE-OS 2 1 6207 1 beim 
Seitenauiprall. 

Fig. IB eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit einem Halterungspaar im 

Eingriffmit dem Schweller nach EP 0423465A1 beim Seitenauiprall. 
Fig. 2 eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfuhrungsteiles, der Positionierung der 
30 Haltekloben 15.7, 15.8 und eines zusatzlichen Fensterfuhrungsteiles 6.4, 6.4B. 
Fig. 2A eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfuhrungsteiles und der Positionierung 
der Haltekloben 15.7. 
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Fig. 3 eine perspektivische Ansicht des vorderen Tiirfachwerkes mit beiden 

Fensterfuhrungsschienen, Fensterfuhrungsteilen und verschiedenen Halterungspaaren 

der 1. AusfiihrungsfoniL 
Fig. 3 A eine Schnittzeichnung eines Halteklobens mit Einstellmoglichkeit 
5 Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 2. Ausfiihrungsform 

Halteklammem / Verstarkungsrohr. 
Fig. 4A eine Schnittzeichnung der Halteklammer mit Einstellmoglichkeit und des 

Verstarkungsrohres. 
Fig. 5 einen Belastungsfall I in z-y Ebene beim Frontaufprall eines Fahrzeuges. 
10 Fig. 6 einen Belastungsfall II in z-x Ebene beim FrontauipralL 
Fig. 7 einen Belastungsfall IH in x-y Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 8 einen Verformungszustand eines durch Frontaufprall deformierten Fahrzeuges bei 
Verschiebung v. 

Fig. 9 einen Belastungsfall IV in x-y Ebene beim Seitenaufprall eines Fahrzeuges. 
15 Fig. 10 einen Belastungsfall V in z-x Ebene beim Seitenaufprall. 

Fig. 1 1 vier Kollisionsklassen Ul bis U4 It. der Forschungsarbeit des Biiros fur Kfz- 
Technik. 

Fig. 12 eine Ansicht einer Schraubendruckfeder auf einer unteren Federunterlage. 
Fig. 13 Abwalzverhalten der Knotenpunkte der Endwindung auf die untere 
20 Federunterlage aus Messung und FEM unter unterschiedlicher Belastung, wobei die 

Endwindung und untere Federunterlage abgewickelt sind. 
Fig. 14 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 3. Ausfiihrungsform aus 

dem vorderen und hinteren Tiirfacbwerk, deren Fensterfuhrungsteile im Verbxmd mit 

den Saulen sind. 

25 Fig. 15 eine Schnittzeichnung der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren im Verbund mit 
der A-, B-Saule und der Fahrgastzelle entlang der Linie D-D in Fig. 14. 
Fig. 16 eine Seitenansicht der hintereinanderliegenden Turfacbwerke ohne Fensterscheibe 

im Verbund mit der B-Saule gemaB Pfeil E in Fig. 14. 
Fig. 17 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 4. Ausfiihrungsform aus 
30 dem vorderen Tiirfachwerk, dessen Fensterfuhrungsteil im Verbund mit den 
Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle ist. 
Fig. 18 eine Seitenansicht der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle. 
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Die 1. Ausfiihrungsform in Fig. 3 besteht aus Halterungspaaren, deren Halterungsteile an 
zwei Fensterfiihrungsteilen einer Fahrzeugtiir und deren zugehorige Halterungsteile an 
der A-, B-Saule, dem Dach sowie Schweller fest angebracht sind. 
Die 2. Ausfuhningsform in Fig. 4 besteht aus einem Haherungspaar, dessen 
5 Halteklammern an zwei Fensterfiihrungsteilen jeder Fahrzeugtiir und dessen 
Verstarkungsrohr an dem Dach sowie alien Saulen fest angebracht sind. Das 
Verstarkungsrohr dient zur Versteifung des Daches und zur Kostensenkung durch 
Vereinfachung der Positionierung bei der Montage. Allerdings bedarf diese 
Ausfiihrungsform Platz, was bei grofien PKW, LKW und Vans ohnehin vorhanden ist. 

10 Die 3. Ausfiihrungsform in Fig. 14 bis 16 besteht aus Halterungspaaren, deren 

Halterungsteile an einem Fensterfuhrungsteil jeder Fahrzeugtiir 8, 8B, den zugehorigen 
Hilfsteilen und deren zugehorige Halterungsteile an der A-, B-Saule sowie den 
zugehorigen Verstarkungselementen 21.3, 21.3B der Ubergangsbereiche der 
Fahrgastzelle 21 fest angebracht sind. Beliebig anordnen lassen sich die Haltekloben 30 

15 bis 37 / Haltelocher an den Fahrzeugtiiren, Saulen und der Fahrgastzelle, wie drei 
Halterungspaare 33, 34, 36 / Haltelocher der B-Saule, Hilfsteile 6.7a, 6.8 in Fig. 16. 
Nach VerschweiBen des Verstarkungselementes 23 an der Innenflache der B-Saule 
werden die Haltelocher gemeinsam bearbeitet. 
Verdeutlicht werden in Fig. 17, 18 

20 - die Positionierung dreier in Fig. 15 dargestellter Haltekloben / Halteaussparungen der 
Hilfsteile 30 / 6.5, 32 / 6.5, 35 / 6.5B sowie die anderen 30, 32, 35, 37; 

- die fiinf Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 in Fig. 18 entlang den Saulen zur 
Unterbringung der Halterungsteile 30, 32, 35, 37. Die ausgebauten Ubergangsbereiche 
mit den gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und "c" deuten auf die 

25 MogUchkeit zur Unterbringung derselben Halterungsteile an; 

- zwei Verbundpaare Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6 
der Vordertur 8 sowie Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 
6B der Hintertur 8B; 

- das feste Anbringen der Haltekloben 30, 32, 35, 37 an den den Fahrzeugtiiren ab- oder 
30 zugewandten Verstarkungselementen 21.1 bis 21.5, 21. IB bis 21.6B der 

Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21. Der Vorteil des VerschweiBens der 
Verstarkungselemente mit den an den Fahrzeugtiiren abgewandten 
Ubergangsbereichen liegt an dem Einsatz eines einzigen Stiickes bestehend aus z.B. 
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21.4, 21. IB. Zwischen die Blechen der Fahrgastzelle lassen sich die 
Verstarkungselemente auch setzen. Das Verstarkungselement 21. SB wird an den 
Ubergang und hinteren Kotflugel angeschweifit. Genauso ist 21.1 am Ubergang und 
vorderen Kotflugel befestigbar. 

5 

Lt. DE-OS 4342038 Beschreibung laCt sich bei Verzicht auf Turtrager und 
Aufprallelemente ein Turfachwerk einer Fahrzeugtiir aus einem oder mehreren mit 
Halterungspaar versehenen Aufprallbalken und Fensteifuhrungsteilen 6, 6B, 6.1, 6.2, 
6. IB, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB zusammenbauen. Wegen fehlender 

10 Deformationselemente zur Absorption der Frontaufprallenergie ist der Einsatz von 

mindestens zwei Aufprallbalken zu empfehlen. Normalerweise kommt dunnes Blechprofil 
fiir die Fensterfuhrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B in Fig. 1 und 3 zum Einsatz. Als 
Tragelemente mit hoherer Festigkeit sind die Fensterfiihrungsteile 6, 6B, 6.1a, 6.2a, 
6.1aB, 6.2aB in Fig. 1, 3, 4, 14 bis 18 fur folgende erfindungsgemaBe Aufgaben 

15 vorgesehen: 

- zur Verstarkung der aus Blechprofil hergestellten Fensterfuhrungsschienen ohne 
zusdtzlichen Raumbedarf unter Ausnutzung der Anordnung der Fensterfiihrungsteile 
gemafi DE-OS 4342038 im Turkdrper, 

- zum Anbringen der Halterungsteile wie Halteklammern, Haltekloben und/oder 
20 Haltelocher, 

- zum Anbringen der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 6.5C, 6.6a, 6.6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, welche als 
Tragelemente hohe Festigkeit besitzen. 

Fest angebracht sind folgende Hilfsteile 

- 6.8 an den Stirnseiten beider AuQ)rallbalken IB, 7B und dem Fensterfiihrungsteil 6B 5 
25 - 6.6b, 6.7b am Fensterfiihrungsteil 6 und Aufprallbalken 7, 

- 6.6a, 6.7a zwischen beiden Aufprallbalken 1, 7 und am Fensterfiihrungsteil 6 sowie 
Ersetzen lassen sich die beiden Fensterfiihrungsteile durch ein U-Profil und 
festigkeitsmaBig hohes Fensterfiihrungsteil 6, 6B in Fig. 2, 2A, 14 bis 17. Bei der 
herkommlichen Konstruktion sind 6.3, 6.3B aus Blech. Dagegen finden die steifen 

30 Fensterfiihrungsteile 6.3, 6.3B als Tragelemente mit hoher Festigkeit weitere 

Verwendung zur Aufhahme der Haltekloben 15.7, deren Achsen in Fig. 14, 17 gezeichnet 
werden. Beide Enden des mit dem Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B versehenen 
Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind in Fig. 2A nach dem Schweller gerichtet. 
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Zur Maximierung der Steifigkeit des Fensterfiihrungsteiles 6, 6B sind diese beiden Enden 
miteinander durch ein Fensterfuhrungsteil 6.4, 6.4B in Fig. 2, 14 bis 17 kraftschliissig 
verbunden: 

- nachdem die Fensterscheibe eingeschoben ist, oder 

5 - dessen Profil, z.B. flaches in Fig. 14, 15, 17 das Einschieben der Fensterscheibe 60, 
60B in Fig. 15 zulaBt. Diese Fensterscheibe v/ird durch Sicherungsteile gegen 
Herunterfallen gesichert. 
Zur Aufhahme der Halterungsteile 15.8, deren Achsen in Fig. 14, 17 gezeichnet werden, 
sind die Fensterfiihrungsteile 6.4, 6.4B verwendbar. 
10 Da bei schweren PKW, LKW und Vans Gewichtsersparnis kerne wesentliche Rolle spielt, 
ist eine Aufgabenverteilung durchaus denkbar, daB 

- das an den Aufprallbalken befestigte Fensterfuhrungsteil als verstarkter Tiirrahmen fur 
das Anbringen der Halterungsteile und 

- die Fensterfuhrungsschienen aus Blechprofil fiir die Fuhrung sowie Aufbahme der 
15 Fensterscheibe vorgesehen sind. 

Zum Verkrallen in die zugehorigen Halterungsteile folgender Fahrzeugteile sind folgende 
Halterungsteile an den Fensterfuhrungsteilen anbringbar: 

- 15.1, 15.2, 15.2a, 15.3, 15.3a, 15.4, 15.4a, 15.5 und 15.5a entlang dem Dach, 
20 Schweller und den Saul en, 

- 15.3, 15.3a und/oder 15.5, 15.5a an der gemeinsamen Saule der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren z.B. B- unci C- Saule eines 6-turigen Vans, 

- 30 und 31 an der A- Saule, 

- 36, 35, 34 und 33 an der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden 
25 Fahrzeugtiiren, 

- 34 und 33 an der C- Saule, 

- 15.7 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Dach, 

- 15.8 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
30 entlang dem Schweller. 

Die Konstruktion erlaubt das Anbringen beliebiger Haltekolben 15.1 an der mit 
Tiirscharnieren versehenen Saule. 
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Folgende Ausfuhrungsformen in Fig. 3, 4, 14 bis 18 zeigen den Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren mit dem Dach 17, der FahrgastzeUe 21, der mit 
den gegeniiberliegenden Schwellern 18 kraftschlussig verbundenen Bodengruppe und den 
zugehorigen Saulen beim Aufprall mittels einwandfreiem Aneinanderkeilen der 
5 Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit Haltelochern und/oder der Halteklammern 15.6 
mit dem Verstarkungsrohr 17.1d: 

- Haltekloben 15.1, an der an einem Verstarkungselement der mit L-Profil versehenen 
A-Saule verschraubt, mit seinem Langsloch als Haheaussparung an dem 
Fensterfuhrungsteil 6.1a. Diese A-Saule wird mit dem entlang dem Dach verlaufenden 

JO Verstarkungsblech 17.1c und dem Quertrager 17.2d der gegeniiberliegenden A-Saulen 
der beiden Fahrzeugseiten zusammengeschweiBt. 

- Haltekloben 15.2a, an dem Block 6.11 des Fensterfiihrungsteiles 6.1a verschraubt, mit 
seinem Langsloch als Haheaussparung des entlang dem Dach verlaufenden 
Verstarkungsbleches 17.1. Dieses Blech wird mit der Verstarkungsplatte 17.2a, der 

75 mit L-Profil versehenen A-Saule, und mit den Quertragern 17.2, 17.2b der beiden A- 
Saulen zusammengeschweiBt. Aus Kostengriinden kaim die Verstarkungsplatte 17.2a 
zugleich die Aufgabe als Quertrager bei Verzicht auf 17.2, 17.2b ubernehmen. 

- Haltekloben 15.2, an dem Fensterfuhrungsteil 6.2a verschraubt, mit dem Halteloch des 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsbleches 17.1a. 

20 - Haltekloben 15.3 und Haltekloben 15.3a, an den Schenkeln des U-Blockes 17.3 

verschraubt, mit ihren Langslochern als Halteaussparungen der Fensterfiihrungsteile 
6.2a, 6.1 aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und dem Dach wird der 
U-Block in der B-Saule mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 
17.1b und dem Quertrager 17.2c der gegeniiberliegenden B-Saulen der beiden 

25 Fahrzeugseiten zusammengeschweiBt. 

- Haltekloben 15.4, an der Verstarkungsplatte des entlang dem Schweller verlaufenden 
Verstarkungsbleches 18.1 verschraubt, mit dem Halteloch des Fensterfiihrungsteiles 
6.1a. 

- Haltekloben 15.4a aus Niete z.B. nach DIN660, an der Verstarkungsplatte des entlang 
30 dem Schweller verlaufenden Verstarkungsbleches 18.1a befestigt, mit dem Halteloch 

des Fensterfiihrungsteiles 6.2 a. 

- Die konstruktive Anwendbarkeit gilt ebenso fur das feste Anbringen der Haltekloben 
15.1, 15.2a, 15.2, 15.4a, 15.4 / Haltelocher an den anderen Fensterfiihrungsteilen 6, 



1 
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6B, 6.1a, 6.1aB, 6.2a, 6.2aB und den zugehorigen Saulen sowie fur das feste 
Anbringen der Quertrager 17.2, 17.2b, 17.2c, 17.2d, 18.2 des Daches 17 und 
Schwellers 18 an den anderen, gegemiberliegenden Saulen. 

- Haltekloben 15.2a in x-y Wirkebene als Ersatz fur Haltekloben 15.4, 15.4a oder 15.8. 
5 - Haltekloben 15.5 und Haltekloben 15.5a, an den Schenkeln des U-Blockes 18.3 

verschraubt, mit ihren Langslochern als Hakeaussparungen der Fensterfiihrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und der Bodengruppe 
wird der U-Block in der B-Saule nrit dem entlang der Bodengruppe verlaufenden 
Verstarkungsblech 18.1b und dem Quertrager 18.2 der B-Saulen 
JO zusarnmengeschweifit. In dem U-Block 18.3 laBt sich das Gurtgehause 26 
unterbringen. 

- Halteklammem 15.6, an den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1 aB, 6.2aB, 
6.3B, 6.4B, in allgemeinen, an Fensterfuhrungsteilen 6, 6B verschraubt, mit dem 
entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsrohr 17.1d in Fig. 4 beim 

15 Verbundpaar nebeneinanderliegender Fahrzeugturen / Dach. Dieses Blech wird mit 
den Quertragern 17.2e, 17.2f, 17.2g der beiden A-, B- und C-Saulen verschweifit. 
Anwendbar ist es auch fiir das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugturen / 
Schweller sowie durch Teilving fiir das Verbundpaar Fahrzeugtiir / Schweller und 
Fahrzeugtur / Dach. 

20 - Haltekloben 30, 32, 35, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 21.5, 21.3B, 
der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14 bis 18 
verschraubt, mit den korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche 
an den zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 6.8 fest 
angebracht sind. 

25 - Haltekloben 30, 32, 35, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 21.4, 21.1B 
der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 
korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B fest angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 35, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B der 
30 turmittigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 

korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Aufprallbalken 1, IB fest angebracht sind. 
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- Haltekloben 37 in Fig. 18, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.4B (nicht 
gezeichnet, identisch mit 21.4), 21.6B (nicht gezeichnet, identisch mit 21.2), 21.5B der 
kurvenfdrmigen, sauleseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21, mit den 
korrespondierenden Haltelochern des Hilfsteiles 6.5C in Fig. 14, welches an den 

5 Seitenflachen der Aufprallbalken IB, 7B und dem Fensterfuhrungsteil 6B fest 
angebracht sind. Aufgrund der Positionierung des hinteren Kotflugels bei PKW 
miissen der TiirumriB und die Turoflhung jeweils eine Kurve, manchmal raumliche 
Kurve an der C-Saule in Fig. 5 und 18 annehmen, somit ist das Hilfsteil 6.5C der 
Kurve des Turumrisses bzw. dem Turumrifi angepaBt. Mathematisch gesehen, darf 

10 diese Kurve auch eine gerade Linie aufweisen, z.B. fiir die Hintertiiren der Vans, 
LKW. Fiir solche Fahrzeugtiiren konnen die Halteteile 6.7b, 6.8 in Verbindung mit 
6.5, 6.5B anstatt 6.5C verwendet werden. Einsatzbar ist das Teil 6.2aB des 
Fensterfuhrungsteil 6B genauso wie 6.2a in Fig. 14 bis 16 fiir die Aufhahme der 
Haltekloben 33 zwecks Verbund der Fahrzeugtiir 8B mit der C-Saule. 

15 - Haltekloben 36, am Hilfsteil 6.8 des Fensterfuhrungsteiles 6B verschraubt, mit den 
zugehorigen Haltelochern der durch Verstarkungselement 23 versteiften B-Saule in 
Fig. 14 bis 16. 

- Haltekloben 31, am Hilfsteil 6.6a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit ihren 
Haltelochern der verstarkten A-Saule, wie durch Verstarkungselement 23. 

20 - Haltekloben 33, am Fensterfuhrungsteil 6 verschraubt, mit den zugehorigen 

Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 33 am 
Fensterfuhrungsteil 6B und die zugehorigen Haltelocher an der verstarkten C-Saule 
anbringbar. Als Teil des Halteklobens 33 dient die radial verzahnte Stirnflache der 
Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 15 zu besserem Verkrallen in die Innenflache der 

25 verstarkten B-Saule beim Seitenaufprall. Als fester Bestandteil einer Schraube nach 
DIN 93 1 Form Z ist die Unterlegscheibe beim Einsatz unverlierbar. 

- Haltekloben 34, am Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit den 
zugehorigen Haltelochern der verstarkten B-Saule. 

An den Schenkeln des U-Blockes 17.3, 18.3 kann mehr als ein Paar Haltekloben 15.3, 
30 15.5 angebracht sein. An den ausgebauten tfbergangsbereichen der Fahrgastzelle 21, 
gekennzeichnet diurch die gestrichelt gezeichneten Linien "a M , "b", "bl" xmd "c" in Fig. 18 
sind mehrere Haltekloben 30, 32, 35, 37 mit gleichen Merkmalen anbringbar. 
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Bei Anwendung des Assoziativgesetzes fur die Anordnung jedes Halterungspaares ist das 
Anbringen des Halteklobens oder -loches sowohl an dem Fensterfuhrungsteil oder 
Tragelement als auch an dem Verstarkungsblech als auch an dem U-Block konstruktiv 
moglich. 

5 Die mittels VerschweiBen an dem Verstarkungsblech fest angebrachte Verstarkungsplatte 
liegt bereichsweise an der Halteaussparung bzw. an dem Halteloch an oder ist fur 
Verschraubung der Haltekloben vorgesehen. Spiett Mehrgewicht bei schweren 
Fahrzeugen uberhaupt keine grofie Rolle, so empfiehlt sich der Einsatz von Balken oder 
Balkenstab als Ersatz fur das Verstarkungsblech in Frage. 

10 Zur Kostensenkung lassen sich mechanische Verbindungselemente wie Unterlegscheibe 
DIN125, Zylinderschraube DIN912 usw. verwenden. Bei dem Haltekloben 15.4a handelt 
es sich urn eine Niete z.B. nach DIN660. Jeder Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit 
der Ausnahme von 15.4a besteht aus einer Schraube 15.14, einer Hiilse 15.11, einem aus 
mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.12 und einer mit 

15 grofierem Aufiendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 3 A, 14 bis 18. 
Aus der fehlenden MogUchkeit zur Einstellung der Toleranzen resultiert der grofie 
Toleranzbereich, weshalb sich der preiswerteste Haltekloben 15.4a in Verbindung mit 
anderen einstellbaren Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 zwecks Sicherstellung des 
Aneinanderkeilens eignet. Fur aufierst einwandfreies Aneinanderkeilen bei 

20 Kostenminimierung durch ganz wenige Halterungspaare ist jedoch der Einsatz der 
Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 ohne Haltekloben 15.4a unabdingbar. 

Zwecks einwandfreiem Aneinanderkeilen zwischen Haltekloben / -loch (-aussparung) 
mufi ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 3 A, 14 bis 18 eingehalten werden. Die 
25 Anpassung der Toleranzen erfolgt iiber 

- Einbauen einer Hiilse mit D nach Suchen aus den mit verschiedenem 
AuBendurchmesser bereits fertiggestellten Hxilsen und/oder 

- Entfernen oder HBnzufugen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Lange von 1. 

30 

Jede Halteklammer 15.6 in Fig. 4 und 4A besteht aus einer Klammer 15.20 mit einem 
Innendurchmesser di und einer Spaltbreite Si kleiner als di, einer Schraube 15.21, einem 
aus mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.22, einem Federring 
15.24 und einer Mutter 15.25. Aus Fig. 4 sind Si , di und d 2 ersichtlich. Zwecks 
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einwandfreiem Aneinanderkeilen zwischen der Halteklammer und dem Verstarkungsrohr 
17.1d mit einem Aufiendurchmesser d2 kleiner als Si mufi ein kleiner Toleranzbereich in 
Fig, 4A eingehalten werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt uber 
Einbauen einer Halteklammer mit Si nach Suchen aus den mit verschiedener Spaltbreite 
5 bereits fertiggestellten Halteklammem und/oder 

- Einbauen eines Verstarkungsrohres mit d2 nach Suchen aus den mit verschiedenem 
Aufiendurchmesser bereits fertiggestellten Verstarkungsrohre und/oder 

- Versetzen des Mittelpunktes des Klammerloches vom Mittelpunkt des 
Verstarkungsrohres und/oder 

10 - Entfernen oder Hinzufugen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Dicke von li. 


non-amended claims 
-7- 


Orit^^Ji por 

Original Claims of PCT/DE96/02120 

Note, the translation of the amendment from the German word "Anordnen" into "Anordnung" 
comes up to the same English word "arrangement". Regarding Claims 8 and 9 the non- 
amended and amended sentences in English are identical. 


1. A vehicle door equipped with a door truss comprising 

- at least two impact beams 1, 7, IB, 7B and 

- at least one window-guide element 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB to 
guide and receive a window pane, 

in the event of real arbitrary collision (side collision and/or rollover), where the following 
clamping means such as clamping holes / clamping blocks 15.1 to 15.5a, 15.7, 15.8, 30 to 37 
and clamping hooks 15.6 / reinforcing rod 17.1d, with the exception of clamping part 15.4a, 
are equipped with means to adjust to permissible tolerances (clearances), wherein 

- a number of clamping parts is arranged to the window-guide element and 

- the respective clamping parts are arranged to vehicle roof 17 and side rail 18 

to define the clamping means such as clamping holes (clamping apertures, clamping oblong 
holes) / clamping blocks 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 15.7, 15.8, which are inter-engaged in the 
state of deformation in the event of collision and inter-clamped due to the increase of impact 
energy, so that all series-connected doors are 

- always interlocked to protect passengers against ejection from the passenger compartment 
and 

- connected with vehicle roof 17 and side rail 18 of the vehicle frame to lower stress due to 
the increase of structural stiflhess and the energy distribution. 

2. A vehicle door in the event of real arbitrary collision according to claim 1, characterized by 
arrangement of 

- one part of clamping means to the top side of the window- guide element and 

- the respective clamping parts to vehicle roof 17 

to define the clamping means: reinforcing rod 17.1d / several clamping hooks 15.6. 

3. A vehicle door in the event of real arbitrary collision according to at least one of preceding 
claims, characterized by arrangement of 

- one part of clamping means to the bottom side of the window-guide element and 

- the respective clamping parts to side rail 18 

to define the clamping means: reinforcing rod 17.1d / several clamping hooks 15.6. 

4. A vehicle door in the event of real arbitrary collision (front-, rear-, side collision and/or 
rollover) according to at least one of preceding claims, characterized by arrangement of 

- a number of the clamping parts of clamping means: clamping holes / clamping blocks 33, 34 
to a post section having a part of door lock and 

- the respective clamping parts to the window- guide element of vehicle door 8, 8B adjacent 
to said post section. 
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5. A vehicle door in the event of real arbitrary collision according to at least one of preceding 
claims, characterized by arrangement of at least one U-shaped block 17.3, 18.3 in the common 
post section of vehicle doors 8 and 8B in juxtaposition to receive at least one pair of respective 
clamping parts 15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a which are form-locking connected with the respective 
clamping parts arranged to both window-guide elements of said vehicle doors. 

6. A vehicle door according to claim 5, wherein the U-shaped block 17.3 with clamping parts 
15.3, 15.3a as connection element is 

- in force-locking connection with the vehicle doors in juxtaposition and 

- in force-locking connection with the common post section of said vehicle doors, reinforcing 
panel 17.1b disposed along the vehicle roof and transverse girder 17.2c of the common post 
sections of both vehicle sides facing each other. 

7. A vehicle door according to at least one of claims 5 and 6, wherein the U-shaped block 18.3 
with clamping parts 15.5, 15.5a as connection element is 

- in force-locking connection with the vehicle doors in juxtaposition and 

- in force-locking connection with the common post section of said vehicle doors, reinforcing 
panel 18.1b disposed along the side rail and transverse girder 18.2 of the common post 
sections of both vehicle sides facing each other. 

8. A vehicle door according to at least one of preceding claims, characterized by arrangement 


— a number of the clamping parts of clamping means: clamping holes / clamping blocks 15.1, 
31, 36 to a post section, whereto the vehicle door is pivotally attached, and 

- the respective clamping parts to the window-guide element of the vehicle door adjacent to 
said post section. 

9. A vehicle door according to at least one of preceding claims, characterized by arrangement 


- a number of the clamping parts of clamping means: clamping holes / clamping blocks 30, 
32, 35, 37 to passenger compartment 21 and 

- the respective clamping parts to the window-guide element. 

10. A vehicle door according to at least one of preceding claims, characterized by arrangement 
of several clamping means to a compound pair, whereof the vehicle door and vehicle part are 
inter-engaged in real collision, in different operating planes 

1 1. A vehicle door according to claim 7, wherein a belt case 26 is housed in U-shaped block 


12. A vehicle door according to at least one of preceding claims, characterized by use of one 
stiff U-shaped window-guide element 6, 6B, both ends of which face the side rail. 

13. A vehicle door according to claim 12, wherein both ends of stiff U-shaped window-guide 
element 6, 6B are force-locking connected with each other by window-guide element 6.4, 


of 


of 


18.3. 


6.4B. 


14. A vehicle door according to at least one of claims 1 to 11, characterized by use of two stiff 
window-guide elements 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB and the respective window guides 6.1, 6.2, 
6.1B, 6.2B. 



15. A vehicle door according to at least one of claims 1 to 1 1, characterized by use of one stiff 
window-guide element 6, 6B and two window guides. 

16. A vehicle door according to at least one of claims 1 to 1 1, wherein the vehicle part, which 
is vehicle roof or passenger compartment, reinforced by a reinforcing plate or element is 
provided with reinforcing element and transverse girder of the post sections of both vehicle 
sides facing each other. 

17. A vehicle door according to at least one of preceding claims, characterized by assembling a 
clamping part from mechanical connection elements such as screw, rivet, washer, nut, pin, 
clamping rings etc. and 

- a clamping hook 15.6 with interior diameter di and gap Si or 

- a sleeve 15.11 and washer 15.13 with outer diameter D in case of clamping block, 
where said part provided with a means to adjust the tolerances between said part and the 
corresponding clamping part from outside the vehicle is bolted to a window-guide element, 
block, U-shaped block or reinforcing element of the passenger compartment, post section, 
vehicle roof or side rail. 

18. A vehicle door according to claim 17, wherein the front region of washer 15.13 has radial 
teeth. 

19. A vehicle door according to at least one of claims 17 and 18, wherein the washer is an 
integral part of a screw. 

20. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping hole in window-guide element 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB and 

- a clamping block 15.1 arranged to a reinforcing plate of the post section, 

whereto the transverse girder 17.2d and reinforcing panel 17.1c disposed along the vehicle 
roof or side rail are rigidly attached. 

21. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 15.2a arranged to block 6.11 of window-guide element 6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B and 

- a clamping hole in reinforcing panel 17.1 disposed along the vehicle roof or side rail, where 
said reinforcing panel 17.1 is rigidly attached to the post section and 

• to reinforcing plate 17.2a and transverse girders 17.2, 17.2b or 

• to reinforcing plate 17.2a. 


22. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping hole in reinforcing panel 17.1a, 18.1, 18.1a disposed along the vehicle roof or 
side rail and 

- a clamping block 15.2, 15.4, 15.4a arranged to window-guide element 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 
6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B. 

23. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the compound pair: 
vehicle door / vehicle part, which is vehicle roof or side rail, is provided with a clamping 
means, in which 

- a reinforcing rod 17.1d disposed along the vehicle part is arranged to two transverse girders 
17.2e, 17.2f or 17.2f, 17.2g and 

- at least two clamping hooks 15.6 are arranged to window-guide elements 6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4 or 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B. 

24. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the compound pair: 
juxtaposed vehicle doors / vehicle part, which is vehicle roof or side rail, is provided with a 
clamping means, in which 

- a reinforcing rod 17.1d disposed along the vehicle part is arranged to transverse girders 
17.2e, 17.2f, 17.2g and 

- at least four clamping hooks 15.6 are arranged to window-guide elements 6.1a, 6.2a, 6.3, 
6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B. 

25. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 30, 32, 35 arranged to reinforcing element 21.1, 21.4, 21. IB of the top 
transition region of passenger compartment 21 and 

- a clamping hole in auxiliary part 6.5, 6.5B arranged to window-guide element 6, 6B. 

26. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 30, 35 arranged to reinforcing element 21.2, 21.2B of the post-section- 
transition region of passenger compartment 21 and 

- a clamping hole in auxiliary part 6.5, 6.5B arranged to window- guide element 6, 6B and 
impact beam 17 IB 

27. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 30, 32, 35 arranged to reinforcing element 21.3, 21.5, 21.3B of the 
bottom side of the transition region of passenger compartment 21 and 

- a clamping hole in auxiliary part 6.5, 6.5B arranged to window-guide element 6, 6B and 
auxiliary part 6.6b, 6.7b, 6.8. 

28. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein an auxiliary part 
6.5C adapted to the outer door-contour is arranged to window-guide element 6B and impact 
beams IB, 7B. 


29. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 37 arranged to reinforcing element 21.4B, 21. 6B, 21.5B of the post- 
section side of the transition region of passenger compartment 21 and 

- a clamping hole in outer door-contour-shaped auxiliary part 6.5C. 

30. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 31, 36 arranged to auxiliary part 6,6a, 6.8 of window-guide element 6, 6B 
and 

- a clamping hole arranged in the post section reinforced by reinforcing element 23, provided 
with a part of door lock and adjacent to said window-guide element. 

31. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 33 arranged to window-guide element 6, 6B and 

- a clamping hole arranged in the post section reinforced by reinforcing element 23, provided 
with a part of door lock and adjacent to said window-guide element. 

32. A vehicle door according to at least one of preceding claims, wherein the clamping means 
comprises 

- a clamping block 34 arranged to auxiliary part 6.7a of window-guide element 6, 6B and 

- a clamping hole arranged in the post section reinforced by reinforcing element 23, provided 
with a part of door lock and adjacent to said window-guide element. 

33. A vehicle door, which is tailgate door, sliding side door or cargo door, according to at 
least one of preceding claims, characterized by the same features of the vehicle door. 

34. A vehicle door according to all preceding claims, characterised by use of metal, compound 
material, glass fibre reinforced material or non-metal material for material of the clamping part, 
window-guide element, auxiliary part, reinforcing element (transverse girder, reinforcing rod, 
plate, panel) and U-shaped block. 
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Patentansp ruche 


^ y^Fahrzeugtur mit einem Turfachwerk bestehend aus 

- mindestens zwei Aufprallbalken 1, 7, IB, 7B und 

5 - mindestens einem Fensterfiihrungsteil 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB zur Fiihrung und Aufiiahme einer Fensterscheibe 
bei realem Auiprall (Seitenaulprall und/oder Uberschlagen), wobei die Halt erungsp aar e 
Haltelocher / Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 37 und Halteklammern 15.6 / 
Verstarkungsrohr 17.1d., ausgenommen das Halterungsteil 15.4a, mit der Moglichkeit 
JO zur Einstellung der Mindestspiele (Toleranzen) ausgestattet sind, dadurch 
gekennzeichnet, daC 

- an dern Fensterfiihrungsteil eine Anzahl von Hakerungsteilen und 

- an dem Dach 17 sowie Schweller 18 die zugehorigen Halterungsteile angeordnet sind, 
zur Bildung der Halterungspaare Haltelocher (Halteaussparungen, Langslocher) / 

75 Haltekloben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 15.7, 15.8, welche ausschliefilich beim Aufprall 
infolge der Mindestspiele im Verformungszustand aneinandergekeilt und infolge 
zunehmender Auiprallenergie ineinander verkrallt sind, so dafi alle 
hintereinanderliegenden Fahrzeugturen 

- zum Schutz gegen Herausschleudem der Insassen immer verriegelt und 

20 - mit dem Dach 17 sowie Schweller 18 der Bodengruppe zur Spannungsverringerung 
durch Erhohung der Struktursteifigkeit und Verteilung der Aufprallenergie verbxmden 


^e^Fahrzeugtiir bei realem Aufprall nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch Anordnen 


>5 - ein Teil des Halterungspaares an dem dachseitigen Fensterfiihrungsteil und 
- das andere Teil des Halterungspaares am Dach 17 

zur Bildung jenes Halterungspaares Verstarkungsrohr 17.1d / mehrerer Halteklammern 


sind. 



15.6. 
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^Fahrzeugtiir bei realem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnen 

- ein Teil des Halterungspaares an dem schwellerseitigen Fensterfiihrungsteil und 

- das andere Teil des Halterungspaares am Schweller 18 

5 zur Bildung jenes Halterungspaares Verstarkungsrohr 17.1d / mehrerer Halteklammem 
15.6. 

^=4) ^j^^ahrzeugtur bei realem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) 
nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, gekennzeichnet durch Anordnen 
10 - einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 33, 
34 an einer mit einem Teil eines Turschliefimechanismus versehenen Saule und 

- der zugehdrigen Halterungsteile an demjener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil 
der mit dem anderen Teil jenes Turschliefimechanismus versehenen Fahrzeugtiir 8, 8B. 

75^^^ahrzeugtiir bei realem Auiprall nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnen von mindestens einem U-Block 17.3, 18.3 in der 
gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiir en 8 und 8B zur Aufhahme 
von mindestens ein Paar Halterungsteilen 15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a in formschlusssiger 
Verbindung mit dem korrespondierenden Paar Halterungsteilen, welche an beiden jener 

20 Saule benachbarten Fensterfiihrungsteilen jener Fahrzeugtiiren angeordnet sind. 

Oh 

Fahrzeugtiir nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dali der U-Block 17.3 mit 
Halterungsteilen 15.3, 15.3a als Verbindungselement ist, 

- in formschliissiger Verbindtmg mit den nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

25 - in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b und einem Quertrager 17.2c 
der gegemiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 


Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche S und 6, dadurch gekennzeichnet, 
30 dafi der U-Block 18.3 mit Halterungsteilen 15.5, 15.5a als Verbindungselement ist, 

- in formschliissiger Verbindung mit den nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

- in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 18.1b und einem Quertrager 
18.2 der gegemiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

35 
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-a=p ^^^hrzeugtur bei realem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnen 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 15.1, 
31, 36 an einer Saule, woran die Fahrzeugtiir drehbar gelagert ist, und 

5 - der zugehorigen Halterungsteile amjener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil jener 
Fahrzeugtiir. 

~~^0 J^Fah^ugtur bei realem AufpraU nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnen 
JO - einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 30, 
32, 35, 37 an einer Fahrgastzelle 21 und 

- der zugehorigen Halterungsteile am Fensterfiihrungsteil. 

-^^^^^Fahrzeugtiir bei realem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
15 gekennzeichnet durch Anordnen mehrerer zusammengehdriger Halterungspaare an einem 
Verbundpaar in ungleichen Wirkebenen, dessen Fahrzeugtiir und Fahrzeugteil bei realem 
Aufprall miteinander verbunden sind. 

(jj[^Fahrzeugtur nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB ein Gurtgehause 26 im 
20 U-Block 18.3 unterbringbar ist. 

^Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Verwendung eines einzigen, festigkeitsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 
6, 6B, dessen beide Enden nach dem Schweller gerichtet sind. 

25 

(^^ s ^ Tzen S^ ix na °k Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB beide Enden des 
festigkeitsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 6, 6B miteinander durch ein 
Fensterfiihrungsteil 6.4, 6.4B kraftschliissig verbunden sind. 

30 ^^Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 11, gekennzeichnet durch 
Verwendung zweier festigkeitsmafiig hoher Fensterfiihrungsteile 6.1a» 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB und der zugehorigen Fensterfuhrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B. 

"^D G> Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
35 Verwendung eines festigkeitsmafiig hohen Fensterfiihrungsteiles 6, 6B und zweier 
Fensterfuhrungsschienen. 
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r^MFahrzeugtiir nach mindestens einem der Ansp niche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
festes Anbringen der Verstarkungsplatte bzw. des Verstarkungselementes am fur 
Halterungsteile vorgesehenen Fahrzeugteil, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit 
Verstarkungselement, Quertrager der gegeniiberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten 

5 versehenist. 

^^^ahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, gekennzeichnet 
durch Zusammenbauen eines Hakerungsteiles aus mechanischen Verbindungselementen 
wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Muttern, Stift, Sicherungsringen, -scheiben usw. 
10 sowie 

- einer Halteklammer 15.6 mit Innendurchmesser di und Spaltbreite Si oder 

- einer Hiilse 15.11 und Unterlegscheibe 15.13 mit Durchmesser D bei Haltekloben, 
welches mit einer konstruktiven EinstellmogUchkeit von auBen zur Einhaltung der 
Toleranzen zwischen ihm und dem zugehorigen Halterungsteil ausgestattet ist und mit 

15 einem Fensterfuhrungsteil, Block, U-Block oder Verstarkungselement der Fahrgastzelle, 
Saule, des Daches oder SchweUers verschraubt wird. 

(l^Fahrzeugtur nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Unterlegscheibe 
15.13 mit einer radial verzahnten Stirnflache versehen ist. 

20 

(Q^ Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 17 und 18, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Unterlegscheibe ein fester Bestandteil der Schraube ist. 

■sf) Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
25 gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6,1 a B, 6.2aB angeordnetes Halteloch imd 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule angeordneten Haltekloben 15.1, 
wobei an jener Saule der Quertrager 17.2d sowie das entlang dem Dach oder Schweller 
verlaufende Verstarkungsblech 17.1c fest angebracht sind, 

30 
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\JZy\ Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgeaannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einea an einem Block 6.11 des Fensterfiihrungsteiles 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1 aB, 
6.2aB, 6.3B, 6.4B angeordneten Haltekloben 15.2a und 

5 — ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1 
angeordnetes Halteloch, wobei dieses Verstarkungsblech 17.1 an 

• der Saule, Verstarkungsplatte 17.2a sowie den Quertragern 17.2, 17.2b oder 

• der Saule und Verstarkungsplatte 17.2a fest angebracht ist. 

10 ^22^ Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- ein am entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1a, 18.1, 
18.1a angeordnetes Halteloch und 

- einen am Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1 aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B 
15 angeordneten Haltekloben 15.2, 15.4, 15.4a. 

^^Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbundpaar Fahrzeugtur / Fahrzeugteil, welches Dach oder 
Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 
20 - entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17.1 d an zwei Quertragern 
17.2e, 17.2f oder 17.2f, 17.2g und 

- mindestens zwei Halteklammern 15.6 an den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 
oder 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B angeordnet sind. 

25 ^2^Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugtiiren / 
Fahrzeugteil, welches Dach oder Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, 
dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17.1d an den Quertragern 
30 17.2e, 17.2f, 17.2g und 

- mindestens vier Halteklammern 15.6 an den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 
6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B angeordnet sind. 
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J£5?^ahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, daduxch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfalit 

- einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 
21.4, 21. IB der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet ist, 

5 und 

- ein Halteloch der zugehdrigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B angeordnet sind. 

{ 26\Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 


10 gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben 30, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 
21. 2B der tiirmittigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet ist, und 

- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Aufprallbalken 1, IB angeordnet sind. 


gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 
21.5, 21.3B der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet 

20 ist, und 

- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 6.8 angeordnet sind. 

^S^Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
25 gekennzeichnet, daB ein Hilfsteil 6.5C dem TurumriB angepaBt und an dem 
Fensterfiihrungsteil 6B sowie den Aufprallbalken IB, 7B angeordnet ist. 


^Z^^ahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 

gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfaBt 
30 - einen Haltekloben 37, welcher an dem Verstarkungselementen 21.4B, 21.6B, 21.5B 
der sauleseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet ist, und 
- ein Halteloch des TurumriB-formigen HBlfsteiles 6.5C. 




ahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
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^^#^ahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben 31, 36, welcher am HHfsteil 6.6a, 6.8 des Fensterfiihrungsteiles 6, 
6B angeordnet ist, und 

5 - ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem 
Teil des Turschhefimechanismns versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten 
Saule angeordnet ist. 

^ft^ahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
10 gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen am Fensterfuhrungsteil 6, 6B angeordneten Haltekloben 33 und 

- ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem 
Teil des Turschhefimechanismus versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten 
Saule angeordnet ist. 

15 

^S^Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen am HHfsteil 6.7a des Fensterfiihrungsteiles 6, 6B angeordneten Haltekloben 34 
und 

20 - ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem 
Teil des Turschhefimechanismus versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten 
Saule angeordnet ist. 

Qj^ahrzeugtiir als Hecktur, Schiebetiir oder Ladedoppeltur nach jedem Anspruch, 
25 gekennzeichnet durch die gleichen Merkmale der Fahrzeugtur. 

/^^Fahrzeugtur nach alien vorgenannten Anspriichen, gekennzeichnet durch 
verwendung von Metallen, Verbundmateriahen, glasfaserverstarkten oder 
nichtmetallischen WerkstofFen fur das Material des Halteklobens, Fensterfiihrungsteiles, 
30 Tragelementes, Hilfsteiles Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Quertragers, 
Verstarkungsblechs, der Verstarkungsplatte), U-Blocks und der Halteklammer. 


f 
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Die Deformation des Anschlufibereiches Dach / Turrahmen 8.15 und das Auflieben 
formschliissiger Verbindung gestatteten die Intrusion der Fahrertur jenes 
^ Unfallfahrzeuges der Nobelmarke nach Kollisionsart VI. Nach Belastungsfallen IV und V 
^ steht der AnschluBbereich Dach / Turrahmen unter Querlast F c und der obere Turrahmen 

a 

5 8.15 unter Biegemoment Mzxs. 
7 Zwischen jeder stark deformierten Fahrzeugtiir und der zugehorigen Aussparung der 

Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spalten gebildet, nachdem die sehr hohe 
^ StoBstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugseite eines Testfahrzeuges nach 
jp* Kolhsionsklasse Ul in Fig. 13 prallte, beim ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 

10 Durch groBe Querlast S y , S 2 und/oder Verformung der B-Saule kommt formschlussige 
Verbindung, geschweige Ineinanderverkrallen der Halterungspaare gemaB EP 0642940 
^yj Al und EP 0423465A1 nicht zustande. 

Erklarbar sind das Auflosen formschliissiger Verbindung aller herkommlichen 
Halterungspaare sowie des Turschliefimechanismus durch Verformungszustdnde als Folge 
15 des idealen Belastungsfalles und die erfindungsgemaBen GegenmaBnahmen in Abs. D, I 
sowie J. 

Auf die Ergebnisse des Erfinders nahm die Geschaftsfuhrung des Biiros fiir Kfe- 
Technik wie folgt Stellung: 

20 "Das Problem Uegt dabei in der Vielfaltigkeit des realen Unfallgeschehens, das nicht 
einfach durch Crashversuche simuhert werden kann". 

Standig erweitert wird die Vielfaltigkeit der Kollisionsarten durch den verscharften EU- 
Seitenaufpralltest, FMVSS 214, die 1. Stufe des EU-Frontcrashtests gegen eine 30° 
25 Barriere mit Anti-Abgleitstreben sowie die ab Okt. 98 geltende 2. Stufe mit 40% Offset 
gegen eine verformbare (deformierbare ist eine falsche Ubersetzung aus Englisch) 
Barriere. Ungleiche Verformungszustande in AD AC 9/95 lieferten drei Crashversuche 
eines Testfahrzeuges gegen eine unyerformbare, verformbare Barriere und ein 
Testfahrzeug desselben Typs, weil die Lastverteilung, die Verformbarkeit der 
30 gegeneinander kollidierenden Massen, Aufprallbedingung usw. verschieden sind. 

Der Erfindung fiir Erhohung der Struktursteifigkeit und fur Schutzwirkung gegen das 
Herausschleudern von Iusasseu bei realem beliebigem Aufprall hegt mithin die Aufgabe 
zugrunde, das Aneinanderverkeilen der mit groBen Fertigungstoleranzen bedingt durch 
35 Fahrzeugbau und Tiirmontage versehenen Halterungspaare der Verbundpaare 
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sicherzustellen. Die erfindungsgemaBe Losung dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen 
des Patentanspruches 1. Die Unteransp niche beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der 
Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden Losungsansatzen 
zusammen: 

5 - formschlussige Verbindung durch die Einstellung der von aufien montierbaren und 
einstellbaren Halterungsteile auf Mindesspiele zum Sicherstellen der Turverriegelung 
und des Aneinanderverkeilens der Halterungspaare zwecks Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren mit alien Saulen, dem Dach 17, der mit den 
gegenuberliegenden Schwellern 18 kraftschlxissig verbundenen Bodengruppe und der 
10 Fahrgastzelle 21 bei realem beliebigem Aufprall. 

- Halterungspaare mit Einstellmoglichkeit wie Haltelocher / Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 
15.7, 15.8, Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Haltelocher / 
Haltekloben 30 bis 37 in Fig. 1, 3, 3A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterfuhrungsteile zur Aufhahme der Halterungsteile, 
15 - platzsparende und kostengiinstige Halterungsteile, 

- Anordnen der Halterungspaare an einem Verbundpaar in mindestens zwei Wirkebenen, 

- Anordnen des Halteioclies moglichst an dem Fahrzeugteil zwecks formschlussiger 
Unterbringung des Halteklobens im Innern des Fahrzeugteiles und 

- U-Block zur formschliissigen Verbindung der Halterungsteile mit den zugehorigen 
20 Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren. 

Fur Insassenschutz bei realem Aufprall wie KoUisionen I bis VIII sind die 
Halterungspaare aus Stand der Technik nicht geeignet. Die Realisierung fur zusatzlichen 
Insassenschutz bedeutet Mehrkosten, F&E-Mehraufwand, Gewichtszunahme xuid 
25 Verwendung anderer Erfindungen. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten Vorteile: 

A) Zeiteinsparung wegen der Montage und Justierung von aufien. 

B) weniger AusschuiJquote. 

C) platzsparende und preiswertere Bauweise. 

30 D)ungleiche Wirkebenen fiir jedes Verbundpaar zur Optimierung des Aneinanderkeilens 
und Ineinanderverkrallens in Verbindung mit Energieabsorption in unterschiedlichen 
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Patentanspriiche ^ /Vfttj^ 


L^ahrzeugtiir mit einem Turfachwerk bestehend aus 


- mindestens zwei Aulprallbalken 1, 7, IB, 7B und 
5 - mindestens einem Fensterfuhrungsteil 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 

6.2aB zur Fuhrung und Aufiiahme einer Fensterscheibe, 
wobei 

* folgende Halterungspaare (Halterungsteile / Halterungsteile) wie Haltelocher / 
Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 37 und Halteklammem 15.6 / 

g& JO Verstarkungsrohr 17.1d, ausgenommen das Halterungsteil 15.4a, mit der Moglichkeit 
k zur Einstellung der Mindestspiele (Toleranzen) und 

* das Fahrzeug mit folgenden Verbundpaaren (Fahrzeugteilen / Fahrzeugteilen) wie 
Fahrzeugtiir / Dach 17, Fahrzeugtiir / Schweller 18, Fahrzeugtur / Saule(n), 
Fahrzeugtur 8 / Fahrzeugtur 8B und Fahrzeugtur / Fahrgastzelle 21 

15 versehen sind, gekennzeichaet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Kklterungsteilen an dem Fensterfuhrungsteil und 

- der zugehorigen Halterungsteile an dem Dach 17 sowie Schweller 18 

zur Bildung der Halterungspaare Haltelocher (Halteaussparungen, Langslocher) / 
Haltekloben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 15.7, 15.8, deren Verbindung durch die Einstellung 
20 auf die Mindestspiele beim Turschliefien formschlussig ist, zwecks einwandfreiem 

Aneinanderkeilen im Verformungszustand bei realem behebigem Aufprall (Seitenaufprall 
und/oder Uberschlagen) und Ineinanderverkrallen infolge zunehmender Aulprallenergie, 
"^2^^ so daB alle^il^ ^e^^^ ^S^^^^^ Fahrzeugtur en 

- zum Schutz gegen Herausschleudern der Insassen immer verriegelt und 

25 - mit dem Dach 17 sowie Schweller 18 der Bodengruppe zur Spannungsverringerung 
durch Erhdhung der Struktursteifigkeit und Verteilung der Aufprallenergie verbunden 
sind. 

^f. Fahrzeugtur bei realem behebigem Aufprall nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch 
30 Anordnung 

- ^ejp^ Halterung^^s^dem dachseitigen Fensterfuhrungsteil und 

- des zugehorigen Halterun^M^am^a^l7 

zur Bildung des Halterungspaares Verstarkungsrohr^. Id {mehrerSr Halteklammem 
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^^^Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenamiten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

-^^es^lterungsteiles an dem schwellerseitigen Fensterfuhrungsteil und 
J - des zugehdrigen Halterungsteiles am Schweller 18 

zur Bildung des Halterungspaares Verstarkungsrohr 17 Ad I ^Sirere^Halteklammem 
15.6. 

4. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder 
10 Uberschlagen) nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 33, 
34 an einer mit einem Teil eines TurschlieBmechanismus versehenen Saule und 

- der zugehorigen Halterungsteile an dem jener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil 
15 der mit dem anderen Teil jenes TurschlieBmechanismus versehenen Fahrzeugtiir 8, 8B. 

^/Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

eines U-Blockes 17.3, 18.3 in der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren 8 und 8B und 

eines Paares Halterungsteile 15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a an beiden Fensterfiihrungsteilen 
jener Fahrzeugtiiren 

6. Fahrzeugtiir nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB der U-Block 17.3 als 
25 Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und Fahrzeugseiten ist 

- in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen 15.3, 15.3a der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

- in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b und einem Quertrager 17.2c 

30 der gegeniiberhegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 
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7. Fahrzeugtur nach mindestens einem der Anspriiche 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, 
daB der U-Block 18.3 als Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und 
Fahrzeugseiten ist 

- in formschlussiger Verbindung mit Halterungsteilen 15.5, 15.5a der 
5 nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

- in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugturen, einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 18.1b und einem Quertrager 
18.2 der gegeniiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

10 8. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Auiprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 15.1, 
31, 36 an einer Saule, woran die Fahrzeugtur drehbar gelagert ist, und 

- der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil jener 
75 Fahrzeugtur. 

9. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Auiprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 30, 
20 32, 35, 37 an einer Fahrgastzelle 21 und 

- der zugehorigen Halterungsteile am Fensterfiihrungsteil. 

^lp^dirzeugtur bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung mehrerer Halterungsp aa ^San einem 
25 Verbundpaar Fahrzeugtiir / Fahrzeugtei^^^^leichen Wirkebenen. 

11. Fahrzeugtur nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB ein Gurtgehause 26 im 
U-Block 18.3 unterbringbar ist. 

30 ^^"Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
"durch Verwendung eines einzigen, festigkeitsmaBig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 
6, 6B, dessen beide Enden nach einem unteren Fahrzeugteil und oberes Teil nach einem 
anderen Fahrzeugteil gerichtet sind, zwecks Aufhahme der Halterungsteile. 

35 13. Fahrzeugtiir nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB beide Enden des 
festigkeitsmaBig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 6, 6B miteinander durch ein 
Fensterfiihrungsteil 6.4, 6.4B kraftschliissig verbunden sind. 
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14. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 11, gekennzeichnet durch 
Verwendung zweier festigkeitsmafiig hoher Fensterfiihrungsteile 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB und der zugehorigen Fensterfiihrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B. 

5 15. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 11, gekennzeichnet durch 
Verwendung eines festigkeitsmafiig hohen Fensterfiihrungsteiles 6, 6B und zweier 
Fensterfiihrungsschienen. 

16. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, dadurch gekennzeichnet, 
10 dafi durch Verstarkungsplatte bzw. Verstarkungselement das fur Halterungsteile 
vorgesehene Fahrzeugteil verstarkt wird, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit 
Verstarkungselement, Quertrager der gegeniiberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten 
versehen ist. 

75 17. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungsteil bestehend aus mechanischen 
Verbindungselementen wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Muttern, Stift, 
Sicherungsringen, -scheiben usw. sowie 

- einer Halteklammer 15.6 mit Innendurchmesser di und Spaltbreite Si oder 

20 - einer Hiilse 15.11 und Unterlegscheibe 15.13 mit Durchmesser D bei Haltekloben, 
mit einer konstruktiven Einstellmoglichkeit von aufien zur Einhaltung der Toleranzen 
zwischen ihm und dem zugehorigen Halterungsteil ausgestattet ist. 

18. Fahrzeugtiir nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dafi die Unterlegscheibe 
25 15.13 mit einer radial verzahnten Stirnflache versehen ist. 

19. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 17 und 18, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Unterlegscheibe ein fester Bestandteil der Schraube ist. 

30 Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2 aB ang eordnetes Halteloch und 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule^angeordneten Haltekloben 15.1, 
wobei an jener Saule der Quertrager 17.2d sowie das entlang dem Dach oder Schweller 

35 verlaufende Verstarkungsblech 17.1c fest angebracht sind. 
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Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- einen an einem Block 6,11 des Fensterfiihrungsteiles 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1 aB, 
6.2aB, 6.3B, 6.4^^gigeordneten Haltekloben 15.2a und 

5 - ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1 
angeordnetes Halteloch, wobei dieses Verstarkungsblech 17.1 an der Saule und an 

* der Verstarkungsplatte 17.2a sowie den Quertragern 17.2, 17.2b oder 

* der Verstarkungsplatte 17.2a 
fest angebracht ist. 

10 

^Jtif Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

~ e ^ 8111 entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1a, 18.1, 
18.1a angeordnetes Halteloch und 
15 - einen am Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B 
ty£ angeordneten Haltekloben 15.2, 15.4, 15.4a. 

Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbundpaar Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil, welches Dach oder 
20 Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17. Id an zwei Quertragern 
17.2e, 17.2f oder 17.2f, 17.2g und 

- mindestens zwei Halteklammern 15.6 an den Fensterfiihrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 
oder 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B&ngeordnet sind. 

25 > 

Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugtiiren / 
Fahrzeugteil, welches Dach oder Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, 
dessen 

30 - entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17.1d an den Quertragern 
17.2e, 17.2f, 17.2g und 

- mindestens vier Halteklammern 15.6 an den Fensterfiihrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 


6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4^ugeordnet sind. 


-30- ^ 
i^^Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 

gekennzeichnet, dafl das Halterungspaar umfaBt 

- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
-gsSj^ Fensterfuhrungsteilen 6, 6I^ngeotdii£t sind, und 

5 - einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 

21.4, 21.1B der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 2^mg€5rclnet ist. 

^^Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 
10 - einen Haltekloben 30, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 
21.2B der turmittigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 2 K^nge ordnet ist, und 
^^^p^- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Aulprallbalken l, lfi|angg0xdnet sind. 

75^2^ Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 

21.5, 21.3B der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle Z ^ggcord net 
ist, und 

20 - ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
"T^P 1 Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 6.8^geordnet sind. 

28. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung eines dem Turumrifi angepafiten Hilfsteiles 6.5C an dem 
25 Fensterfiihrungsteil 6B sowie den Aufprallbalken IB, 7B. 

J^Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben 37, welcher an dem Verstarkungselementen 21.4B, 21.6B, 21. SB 
30 der sauleseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 <aaggQj*dnet ist, und 

- ein Halteloch des TiinimriB-formigen Hilfsteiles 6.5C. 


n 
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"4 


^E^Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfalit 

- einen Haltekloben 31, 36, welcher am Hilfsteil 6.6a, 6.8 des Fensterfiihrungsteiles 6, 
6I^Lgee*d&et ist, und 

5 - ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, jenem 
Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule angeordnet ist. 

^^fFahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 
10 - einen am Fensterfuhrungsteil 6, 61^|ngeQj^iiLeten Haltekloben 33 und 

- ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem 
^Jeil des TiirschheBmechanismus versehenen, jenem Fensterfiihrungsteil benachbarten 

Saule angeordnet^ist. 

15 Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daJJ das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Hilfsteil 6.7a des Fensterfiihrungsteiles 6, 6B augcordncl en Haltekloben 34 
und 

- ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem 
20 T Teil des TiirschheBmechanismus versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten 

Saule angeordnet ist. 

33. Fahrzeugtiir nach alien vorgenannten Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Heck-, Schiebe- oder Ladedoppeltiir die gleichen Merkmale der Fahrzeugtur aufweist. 

25 

34. Fahrzeugtur nach alien vorgenannten Anspriichen, gekennzeichnet durch 
Verwendung von Metallen, Verbundmateriahen, glasfaserverstarkten oder 
nichtmetallischen WerkstoflFen fiir das Material des Halteklobens, Fensterfiihrungsteiles, 
Tragelementes, EBlfsteiles Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Quertragers, 

30 Verstarkungsblechs, der Verstarkungsplatte), U-Blocks und der Halteklammer. 
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Beschxeibung 

Fahrzeugtur bei PKW und LKW 

Unter dem Oberbegriif des Patentanspruches 1 bezieht sich die Erfindung. Unter 
FBnzunahme der Anspriiche 2 bis 10 verkorpert sie eine entscheidende Erhohung und 
5 Sicherung des Lasassenschutzes gegeniiber dem Stand der Technik bei realem beliebigem 
Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaulprall und/oder Uberschlagen oder Massenkarambolage). 

Bei den Unfallfahrzeugen in realer beliebiger Kollision It. Wiesbadener Kurier vom 28. 1 1, 
03.12.94, 02.02.95, 01.08, 20.09, 01.10, 07.10.96 und Unfallberichte des Erfindersusw. 
handelt es sich iiberwiegend urn deutsche Wagen mit den weltweit besten Ruf auf Innerer 
10 Sicherheit (Insassenschutz) insbesondere mit guten bis besten Noten bei Frontcrashtests. 
Wegen Auflosen (Auflieben) loser Verbindung haben die Insassen, bedauerlicherweise, 
immer den Tod gefunden, nach 

- Herausschleudem aus ihren jeweiligen Unfallfahrzeugen oder 

- Intrusion der deformierten Fahrzeugtiiren. Trotz des Einsatzes von Brecheisen und 
75 SchweiBbrenner zum Oflhen der in die Fahrgastzelle (Insassenzelle) verkrallten^ 

tiberbeanspruchten Fahrertiir zwecks Retten des Fahrers war jede Hilfe zu spat. 
Durch folgende Problemfalle 

I. groBe Toleranzen wegen Fertigung und bei Montage, 

II. Analogiebetrachtung, 

20 JJL Belastungsfalle nach Techn. Mechanik bei realer Front- und Seitenkollision und 
IV. fehlerhafte Annahme fiir den idealen Belastungsfall aus Stand der Technik 
wird das Auflosen loser Verbindung der Halterungspaare der Tiirschlosser und 
Auiprallelemente nachfolgend nachgewiesen: 

Problemfall I: Neuerdings ist in der Automobilindustrie gleichmaJJig (gleich groB) kleine 
25 Umlaufspalte 2wischen dem TuixunriB "abcde" (AuBenkontur der Fahrzeugtur 8, 8B) und 
der Turoflhung in Fig. 5 zunehmend angestrebt, da die Umlaufspalte eine Rolle auf 
Verminderung der Windgerausche und insbesondere auf Design spielt. Gesamteindruck aus 
dem Design beeinfluBt unmittelbar den Verkaufserfolg. Im fertigen Zustand soil die 
Umlaufspalte z.B. bei AUDI ® Fahrzeugen 2.5 mm betragen. 
30 Realisierbar ist die automatische Montage von Fahrzeugtiiren mittels einer Vorrichtung 
gemaB DE 3726292 CI zur Bestinmiuag der MeBwerte von sechs MeBpunkten am 
TurumriB in Fig. 18 durch Errechnung der Diflferenzen zwischen dem Turumrifl und der 
dafur vorgesehenen, karosserieseitigen TiiroflBiung bei Ein-, Aus- und Einbauen derselben 
Fahrzeugtur. Nach 131 treten Gerauscherscheinungen (Klappern usw.) wahrend der Fahrt bei 
35 unterschiedlichen Schwingungen ein, weil die xibereinanderliegenden Windungen allzu kleine 
Abstande wie w < 0.2 mm in Fig. 1 1 aufweisen. Dies ist vergleichbar mit den Abstanden der 
zugehorigen Halterungsteile. 

Aus Stand der Technik wird DE 3103580 A 1 als Verbesserung gegeniiber US Pat. Nr. 
3819228 zur Problemdarstellung ausgesucht. Mit einem in der Fahrzeugtur langs und fest 

40 angebrachten Au§)rallelement sind drei Bolzen als Halteteile verschraubt, welche mit den 
zugehorigen U-formigen Scheiben als Halteteile beim Seitenau^»rall formschliissig 
verbunden sein sollten. Nach dem Justieren der Fahrzeugtur mittels der Vorrichtung gemaB 
DE 3726292 CI oder mittels der herkommlichen Methode durch Hand und Hammerschlage 
zur gleichmaBig kleinen Umlaufspalte wird die Differenz zwischen der Ist- und Sollposition 

45 jedes Bolzens in bezug axrf das globale xyz Koordinatensystem nicht erfaBt. 



Unverdndert bleibt die Sollposition der zugehorigen Scheibe. Zwecks Vermeiden von teurer 
Nachbearbeitung und Kundenreklamation aufgrund unerwiinschter Gerauscherscheinung 131 
sind groBe Toleranzen oder Einstellnioglichkeit gemafl DE 4342038 Al sowie 
Neuerfindung notwendig. 

5 Problemfall II: la Fig. 1 1, 12, III, 121 und 151 sind die beiden Endwindungen der 

Schraubendruckfeder 19 von zwei Federunterlagen 19.1 innen gefuhrt. Due aufiersten 
Enden ¥H X sowie KNendc (nicht gezeichnet) stutzen sich gegen die zugehorigen Anschlagen 
19.3, wobei i Anzahl der Windungen ist. Solche Fuhmng entspricht einer formschlussigen 
Verbindung. Zur Abbildung des Abwalzverhaltens der Endwindung auf der Federunterlage 
10 wird die Federunterlage durch die Stiitzfedeni 19.2 in Zuordnung der Knotenpunkte 
idealisiert. 

Auf das Abwalzverhalten der Endwindung 19 auf die untere Federunterlage 19.1 unter 
Bezugnahme der durch M gekennzeichneten MelJergebnisse und der durch FEM 
gekennzeichneten Rechenergebnisse bei F z = -790, -1000 und 3000 N in Fig. 12, III und 121 
15 grundet sich der Grenzwert fur den Abstand eines "Anlegungszustandes" s < 0. 1 mm. 

- Nach M legen KN 2 bis KN 5 an der Federunterlage bei F z = -790 N an, aber heben bei F 2 
= -1000 und -3000 Nab. 

- Nach FEM befinden sich 

bei F z in Beriihrungszustand in Anlegungszustand 
- 108 KN 1? KNis, KN n KNj - KN 3 , KN 10 - KN 18 

-250 KN l3 KN 19) KN 20 KN,, KN 15 - KN 23 

-1415 KN l5 KN 17 , KN 19> KN 20 , KN,, KN 15 - KN 35 
KN 30 , KN 31 , KN 33 , KN 34 

20 Nachweisbar ist das Auflosen loser Verbindung der Halterungspaare bei zunehmender 
Aufprallenergie vergleichbar mit dem Abheben (Riickfederung) einiger Elemente beider 
Endwindungen der Schraubendruckfeder von den zugehorigen Federunterlagen. wahrend 
des Abwalzens auf jenen Federunterlagen. 
Literatur aus der Automobilindustrie: 
25 III Beitrag zur rechnerunterstiitzten Auslegung und Dimensionierung von 

Schraubendruckfedern mit beliebigen Kennlinien (Erfinder, Schriftenreihe 81.3, Ruhr- 
Universitat Bochixm) 

121 Problematik der Auslegung von Schraubendmckfedem unter Beriicksichtigung des 
Abwalzverhaltens (Erfinder, Automobil-hidustrie 3/82, S.3 59-367) 
30 131 Zum Schwingungsverhalten von Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 84 (1982), 
S.223-226) 

141 Exzentrische Lagen der Reaktionskrafte bei Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 86 
(1984), S.227-232) 

151 Programrnsystem AOSK zur Verformungs- und Spannungsanalyse einseitig 
35 abwalzender, strukturell xnisymmetrischer Tonnenfeder (Erfinder, Konstruktion 35 
(1983) H. 8, S.307-312) 

Problemfall IH: Zum Ergriinden der Belastungsfalle bekn AuQ>raU bedient sich der Erfinder 
der Technischen Mechanik, unter den Annahmen, dafi die Frontaufprallast 2F entlang der 
Fahrzeugmittellinie die verteilten Lasten der Energie beim Au§>rall ersetze und die Struktur 

40 des Fahrzeuges symmetrisch sei. 

Belastungsfall I in z-y Ebene in Fig. 5: Das Moment um die x-Achse M x = H*h wird durch 
das Kraftepaar H A = (H*h)/1 mit dem Hebelarm 1 ersetzt. Das Moment durch V ruft 
folgende Reaktionskrafte hervor: V A = (V*lc)/1 und V B = - V A + V. Die drei Lasten in z- 
Richtung luiter Beachtxing des Vorzeichens -V, (H A + V A ) und -(H A + V B ) rufen das 

45 Biegemoment Mzy entlang der y-Achse hervor, wodurch die aus den Saulen, 



hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren 8, 8B mit Aufprallelementen sowie 
erfindungsgemafien Halterungspaaren der Turen mid Saulen sich zusammensetzende 
Fahrzeugseite der Strukturhalfte beansprucht wird. 

Belastungsfall II in z-x Ebene in Fig. 6: Die Last V ruft ein Biegemoment Mzx entlang der 
5 x-Achse und ein Drehmoment M y = V*b urn die y-Achse hervor, das als Torsionsmoment 
die Fahrzeugseite beansprucht. 

Belastungsfall in in x-y Ebene in Fig, 7: Die A-Saule wird durch das Drehmoment 
Mxy = -H*b beansprucht. Dem Biegemoment M xy entlang der y-Achse und der Knicklast H 
ist die Fahrzeugseite ausgesetzt. 
10 Aus diesen Belastungsfallen I bis HI durch Biegemomente M^, Mxy, Mzy, Knicklast H und 
Torsionsmomente M Z5 M y . setzt sich die Gesamtbeanspruchung oder -belastung zusammen, 
die den Verformungszustand in Fig, 8 nach einer realen Frontkollision hefert. 
Fur Heckaufprall gelten die Belastungsfalle beim Austausch der hintereinanderliegenden 
Fahrzeugtxiren 8, 8B gegeneinander. 

Belastungsfall IV in x-y Ebene in Fig. 9: Unter Seitenauiprallenergie S bei Aufprallwinkel 
a gleich 27° nach FMVSS 214 (US-Seitenaufpralltest) oder bei realer Seitenkollision 
unterliegt die Fahrzeugseite dem Biegemoment M KyS entlang der y-Achse und der Querlast 

s y . 

20 Belastungsfall V in z-x Ebene in Fig. 10: Unter Seitenaufprallenergie S bei AufpraUwinkel 
y oder gegen einen abgewinkelten Autobahnpfeiler oder Baum unterliegt die Fahrzeugseite 
dem Biegemoment Mzxs entlang der z-Achse und der Querlast S z . 

Aus diesen Belastungsfallen IV und V setzt sich die Gesamtbeanspruchung zusammen. 

Problemfall IV: Unter vier Kollisionsklassen Ul bis U4 in Fig. 13 It. Heft 
25 "Fahrzeugsicherheit 90" nach Auswertung aller Seitenkolhsionen "Fahrzeug Fl gegen 
Fahrzeug F2 M durch Biiro fur Kfe-Technik weist die Kollisionsklasse U2 unter 
Aufprallwinkel 0° < a < 90° gegen die Fahrertiir, wie in Fig. 9, den groBten Anteil an 
schweren und todlichen Verletzungen auf 

Auf die Annahme fur den idealen Belastungsfall ist das Auflosen loser Verbindung der 
SO Halterungspaare, ausgenommen DE 4342038 Al, zuruckzufiihren, dafi 

- die Fahrzeugtiir mittig durch Seitenauiprallenergie S unter Aufpraltwinkeln y=0 ° sowie 
a = 0° in Fig. 1, 1A, IB belastet sei und 

- lose Verbindung fur formschlussige Verbindung gelte. 

Unzutreffend ist solche Annahme fur reale Seitenkollision wegen der Vernachlassigung 

35 folgender Belastungen und loser Verbindung: 

Nach Belastungsfallen IV und V steht der AnschluBbereich Dach / Turrahmen unter 
Querlast F C5 und die Fahrertur unter Querlasten S y> S z , xmd Biegemomenten M xyS , M^s mit 
den Folgen des Aufhebens loser Verbindung und der Intrusion dieser Fahrertur jenes 
eingangs erwahnten Unfallfahrzeuges der Nobelmarke. 

40 Durch den seitlichen Au§>rall des fahrerseitigen Schwellers eines 2-tiirigen teuren 

Neumodels gegen eine Pfosten 22 der Mittelleitplanke in Fig. 13 wird die lose Verbindung 
aufgehoben, mit den Folgen der Entriegelung der Fahrertur und des Heransschleuderns der 
Insasseu wahrend des Uberschlagens. 

Zwischen jeder stark deformierten Fahrzeugtiir und der zugehorigen Aussparung der 

45 Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spalten gebildet, nachdem die sehr hohe 
StoBstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugseite eines Testfahrzeuges nach 
Kolhsionsklasse Ul in Fig. 13 prallte, beim ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 


Wegen Aufldsen loser Verbindung aller herkommlichen Halterungspaare gemaB EP 
0642940 Al, EP 0423465 Al, US Pat. Nr. 3819228, DE-OS 2162071 usw. ausschlieBlich 
durch falsche Annahme und grofte Toleranzen sind die erfindungsgemaiJen 
GegenmaBnahmen in Abs. D, I sowie J fur erhohten hisassenschutz erforderlich. 

Zwecks Vereinfachung der Formulieruiig werdeu folgende Begriffe fur die exakten 
Bezeichniuigeii eingefulut: 

Begriff: exakte Bezeichnung: 

"alle hintereinanderliegende eine oder beliebig hintereinanderliegende 
Fahrzeugtiiren" Fahrzeugtiiren jeder Fahrzeugseite. 

"Tragelement" Blech, Schale, Balken usw. nach FEM und 

Technischer Mechanik 

"Fensterfuhrungsteilen" der Fensterfiihrungsschienen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 
Fahrzeugtiiren 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 

"Tiirkorper" Raurn zwischen der Tiirauflenhaut und -innenhaut 

"Tiirentriegelung" Fahrzeugtiir ist der Fahrgastzelle entriegelt 

"Halteloch" Halteaussparung, -offnung, -langsloch 

" Verbundpaar" zwei Fahrzeugteile, die beim Aufprall ruiteinander 

verbunden sind, wie Fahrzeugtiir / Dach, 
Fahrzeugtiir / Schweller, Fahrzeugtiir / Saule(n), 
Fahrzeugtiir / Fahrzeugtiir, Fahrzeugtiir / 
Fahrgastzelle (Lisassenzelle) 

Zweifellos beeinfluBt der stilistische Gesamteindruck durch den aus der Innenverkleidung 
10 in die Fahrgastzelle hineinragenden, klobigen Bolzen als Halterungsteil gemafi US Pat. Nr. 
3819228 negativ den Verkauf. Beim Ein- und Aussteigen wahrend des Reinigens oder 
Reparierens kann sich der Insasse nach deni Stolpem uber diesen klobigen Bolzen verletzen. 
Befinden sich versehentlich ein Kleidungsstiick und Koiperteil zwischen den 
Halterungsteilen insbesondere in Dunkelheit, so ist die Gefahr der Zerstorung und 
15 Verletzung beim TurschlieBen nicht auszuschlieiJen. 

Siehe Problemfall IV und Gegenmafinahmen in Abs. G, H und J. 

Beim Seitenaufprall in Fig. 1, 1A und IB sollten die Randaufbauorgane gemaB DE-OS 
2162071 als Halterungspaare aus Umfangsnuten 16.2 und Umfangsfedern 16.1 miteinander 
formschliissig verbunden sein, zwecks Verbundes der Fahrzeugtiir mit dem Schweller 18, 

20 Dach 17 in Fig. 1A und mit der B-Saule. Ware der TurumriB "abcde" viereckig, dann hefie 
sich die Fahrzeugtiir oflfiien oder schlieJJen. Da in Fig. 5 und 18 die Linie "ab" 
kurvenflirmig, die Linie "be" der Vordertiir geneigt (P > 90°) oder raumlich kurvenfbrmig 
und die Linie "be" der Hintertur raumheh S-formig verlauft, verkanten die Umfangsnuten 
gegen die Umfangsfedern beim Versuch des TurschlieBens. 

25 Wegen der groBen AuQ)rallenergie muB die Umfangsnut durch Verstarkungselement 
versteift werden, welches an dem schmalen, oberen FensteiTahmen nicht anbringbar ist. 
Siehe Problemfall IV und GegenmaBnahmen in Abs. H und J. 

GemaB EP 0659601 Al ist ein beliebiges L-Profil Verstarkungselement mit einem Haken 
und einer Halteaussparung an der dem TiirschloB zugewandten Tiirseitenhaut der 1. 
30 Fahrzeugtiir vertikal befestigt. Beim Seitenaufprall greift der Haken in das Halteloch im 

Schweller ein und stiitzt die Halteausspamug gegen einen an der 2. Fahrzeugtiir befestigten 



Zapfen ab, fast ahnlich wie EP 0423465 Al in Fig. IB. Als Ladedoppeltur eines Vans 
gehoren die beiden Turen zusammen. Im Gegensatz zu EP 0423465 Al, DE 4342038 Al 
und den erfindungsgemaBen FensterfiihTungsteilen mit Halterungsteilen: 

- tragt das vertikal liegende Verstarkungseleinent zur Erhohung der Biegesteifigkeit gegen 
5 Querbelastung beim Seitenaufprall kaum bei, 

- mit Bruch des unterdimensionierten Hakens als Schwachstelle ist zu rechnen und 

- das andere Halterungspaar halt der Querbelastung keinesfalls stand. 

GemaB EP 0642940 Al sollte ein Fanghaken des in der Fakrzeugtur angebrachten 
Verstarkungselementes in die Ausnehxnung der B-Saule verkrallen, falls dieses 
10 Verstarkungseleinent durch den Seitenaufprall verformt ist. Siehe Problemfall IV und 
GegenmaBnahmen in Abs. J. 

GemaB DE 4342038 Al sind Halterungspaare 2.1 an den beiden Aufprallbalken 1, 7, 
oder IB, 7B und der zugehorigen Saule sowie 5.6 an den Bandern 5.1, 5.2 beider 
Turscharniere in Fig. 15 angeorduet. Infolge der Verriegelung der von aulien einstellbaren 
75 Halterungspaare mittels Sperrung und/oder SchlieBteil und/oder infolge des 

Ineinanderverkrallens aufgrund der Mindestspiele im Verformungszustand bei beliebigem 
Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) sind alle Fahrzeugtiiren 
immer verriegelt und im Verbund mit alien Saulen zur Erhohung der Struktursteifigkeit 
bzw. zur Spannungsverminderung. Siehe Nachteile in Abs. I. 

20 Standig erweitert und verscharft wird der Insassenschutz durch FMVSS 214, EU- 

Seitenaufpralltest vmd EU-Frontcrashtests, wobei das Fahrzeug gegen eine 30° Barriere mit 
Anti-Abgleitstreben in der 1. Stufe und gegen eine verformbare (deformierbare ist eine 
falsche Ubersetzung aus EngUsch) Barriere mit 40% Offset in der ab Okt. 98 geltenden 2. 
Stufe gefahren wird. 

25 Ungleiche Verformungszustande in ADAC 9/95 heferten drei Crashversuche dergleichen 
Testfahrzeuge gegen 

- eine unverformbare Barriere, 

- eine verformbare Barriere und 

- ein anderes Testfahrzeug desgleichen Typs, 

SO weil die Lastverteilung, die verformbare Eigenschaft der gegeneinander kollidierenden 
Massen, Aufprallbedingung usw. verschieden sind. 

Mit den Stellungnahmen vom 17.02.95 xmd 16.03.96 auf die Anfragen des Erfinders und 
die Uberpriifung der erfindungsgemaBen Halterungspaare gemaB DE 4342038 Al hat Biiro 
fiir Kfz-Technik das Herausschleudern der Insassen aus dem Unfallfahrzeug durch die 
35 mangelhafte Turverriegelung und die Notwendigkeit der verbesserten Randbedingung zur 
Verriegelung und Verteilung der Au§)rallenergie bestatigt. 

Der Erfindung fiir Erhohung der Struktursteifigkeit und des Schutzes vor dem 
Herausschleudern von Insassen bei realem beliebigem Aufprall liegt mitliin die Aufgabe 
zugrunde, formschliissige Verbindung der mit groBen Fertigungstoleranzen bedingt durch 
40 Fahrzeugbau und Tiiranpassung versehenen Halterungspaare der zugehorigen 

Verbundpaare zu schaffen. Die erfindungsgemafie Losung dieser Aufgabe besteht in den 
Merkmalen des Patentanspruches 1. Die Unteranspriiche beschreiben vorteilhafte 
Ausbildimgen der Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden 
Losungsansatzen zusammen: 
45 - formschliissige Verbindung durch die Einstellung der von auBen montierbaren und 

einstellbaren Halterungsteile auf Mindestspiele zum Sicherstellen der Tiirverriegelung 
und Ineinanderverkrallen der Halterungspaare zwecks Verbund aller 
hintereinanderUegenden Falrrzeugtiiren mit alien Saulen, dem Dach 17, der mit den 


-6- 


gegemiberliegenden Schwellern 18 kraftschlussig verbuudeuen Bodengruppe und der 
Fahxgastzelle 21 bei beliebigem Aufprall. 

- Halterungspaare mit Einstellmoglichkeit wie Haltelocher / Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 
15.7, 15.8, Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Haltelocher / 

5 Haltekloben 30 bis 37 in Fig. 1, 3, 3 A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterfiihrungsteile zur Aufiialime der Halterungsteile 

- platzsparende und kostengunstige Halterungsteile, 

- Anordnen der Halterungspaare an einein Verbundpaar in mindestens zwei Wirkebenen, 

- Anordnen des Halteloches moglichst an dern Fahrzeugteil zwecks formschlussiger 
10 Unterbringung des Halteklobens im Innera des Fahrzeugteiles und 

- U-Block zur formschlussigen Verbindung der Halterungsteile mit den zugehorigen 
Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren. 

Fur Insassenschutz bei realer beliebiger Seitenkollision sind die Halterungspaare aus Stand 
75 der Technik nicht geeignet. Die Realisierung fur Insassenschutz bei realer beliebiger 

Kollision bedeutet Mehrkosten, F&E (Forschung und Entwicklung)-Mehraufwand, imd 

Gewicht szun ahme wegen der Verwendung anderer Erfindungen. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten Vorteile: 

A)Zeiteinsparung wegen der Montage und Justierung von aufien. 
20 B) weniger AusschuJiquote. 

C) platzsparende und preiswertere Bauweise. 

D) ungleiche Wirkebenen fiir jedes Verbundpaar zur Optimierung des Aneinanderkeilens 
und Ineinanderverkr aliens in Verbindung mit Energieab sorption in unterschiedHchen 
Belastungsfallen. In Fig. 14 bis 18 sind die Halterungspaare Haltekloben 34 / Haltelocher 

25 in z-x Ebene als 1. Wirkebene, dagegen Halterungspaare Haltekloben 32, 33 / 
Haltelocher in z-y Ebene als 2. Wirkebene fiir ein einziges Verbundpaar 
Fensterfuhrungsteil / B-Saule verantwortlich, dessen strenge Mindestspiele "eng" auf 
"weniger eng" ausgelegt werden konnen. Sornit verringern sich die Kosten fiir 
Justierungsarbeit. Das Merkmal der ungleichen Wirkebenen triffi ebenso die beiden 

30 Halterungspaare Haltelocher / 15.1, 15.2a sowie 15.2, 15.3 und 15.4a, 15.5 usw. in Fig. 
3 zu. Kommt eine Anzahl von denselben Haltekloben 15.1 entlang der raumlich 
geneigten A-Saule oder Haltekloben 33 entlang der raumlich geneigten B-Saule zum 
Einsatz, so hat die Reihe derselben Haltekloben ungleiche Wirkebenen. Im globalen xyz 
Koordinatensystem hat der Haltekloben 15.2a / Halteloch eine geneigte Wirkebene. 

35 Da die Tiirscharnierbolzen 5.5, 5.5B der Vorder- und Hintertiir eine Wirkstellung in z- 
Achse aufweisen, ist das Anordnen der Halterungspaare Haltelocher / 31, 36 in einer 
Wirkebene ausreichend. Dennoch tragt ein zusatzliches Anordnen der Halterungspaare 
Haltelocher / 30, 35 zur Erhohung der Turverriegelung und zur extremen Reduzierung 
todhcher Verletzungen bei realer Kollision bei. 

40 E) geringeren F&E Aufwand wegen weniger FEM Berechnungen, Crashversuche vuid 

Materialeinsparung dank vielseitiger Moglichkeit zum Anordnen der Halterungspaare in 
ungleichen Wirkebenen. 
F) Insassenschutz fiir alle Kollisionen durch eine einzige Konstruktion, Fertigung, 
Erprobung und Montage bei einer einmaligen Materialversorgung. 

45 G) Ausnutzung der bereits vorhandenen Ubergangsbereiche der mit Tiirabdichtung 21.10 
versehenen Fahrgastzelle 21 in Fig. 17, 18 aufgrund des vorhandenen Platzes zur 
Unterbringung der Halterungsteile und des stetigen Spannungsverlaufes. Nicht storend 
auf das Ein- mid Aussteigen wirkt sich das Ausbauen der Ubergangsbereiche in 
begrenztem Malie (wegen Gesamteindruck) aus. Durch die gestrichelt gezeichneten 



Linien "al" ? "bl", "b2" und "cl" iinBereicb der jeweiligeu Saulen wird es 
gekennzeichnet. 

H) stilistischen Gesamteindruck. Als Ersatz fur den klobigen Halterungsbolzen gemafi US 
Pat. Nr 3819228 lassen sich unauffallig kleiue Halterungsteile entlang den 

5 Fensterfiihrungsteilen verteilen, mit der Folge der Spamiungs^erringerung. Diese 
MaBnahme ermoglicht das Anbringen der Halterungsteile 

- 30, 32, 35, 37 an den jeweiligeu Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21. Im 
Gegensatz zu US Pat. Nr. 3819228 stellen sie keine Gefahrdung fiir Insassen beim 
Ein- und Aussteigen dar. Zum Insassenschutz sowohl gegen Seitenaufprall 

10 insbesondere nach Kollisionsklassen Ul uud U2 in Fig, 13 als auch gegen 

Frontauiprall ist dieses Merkmal niitzlich. 

- 15.2a, 15.2, 15.7 z.B. mit Sckrauben M4 an dem schmalen Fensterfiihrungsteil 6.3, 
6.3B des oberen Turrahmens 8.15 als Losung fur die grofle, steife Umlaufiiut gemaB 
DE-OS 2162071. 

75 - 33, 34, 36 an den jeweiligeu Fensterfiilirungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.7, 6.8 im 
Verbund mit der verstarkten B-Saule ohne den Betrieb des Gurtes 26.1 in Fig. 15 zu 
storen. Die gestrichelt gezeickneten Bahnkurven kennzeichnen die beiden 
Aufienpunkte der zugehorigen Unterlegscheiben und die Tiirkanten wahrend des 
Oflhens der hintereinanderliegenden Fahrzeugturen, urn den Nachweis der 

20 Nichtberiihrung der Haltekloben mit den jeweiligeu Haltelochern und der Tiirkanten 

der hintereinanderliegenden Fahrzeugturen miteinander zu erbringen. 

- 31 an den jeweiligen Fensterfiihrungsteilen 6 und Hilfsteilen 6.6a im Verbund mit der 
verstarkten A-Saule. 

I) geringere Spannung als MaBnahme gegen Deformation. Durch die Anordnung der 
25 Halterungspaare in verschiedenen Wirkebenen und Vermehrung der Verbundpaare 

Fahrzeugtiir / Dach 17, Fahrzeugtiir / Schweller 18, Fahrzeugtiir / Saule(n) und 
Fahrzeugtiir / Fahrgastzelle 21 beteiligen sich vermehrt Fahizeugteile im Verbund an der 
Energieab sorption in unterschiedhchen Belastungsfallen bei beliebiger KoUision. 
Unter Hinzunahme der DE 4342038 Al erreicht die StruktursteiJBgkeit der Neuerfindung 

30 das Maximuia Zweifellos liegt der Vorteil der Halterungspaare 2.7, 5.6 1 Haltelocher an 
dem Ausnutzen der sehr steifen AuQ)rallbalken. Wegen der Anordnung jener 
Halterungspaare ausschliefilich an den Aufprallbalken 1, 7 und fehlender 
Halterungspaare der Verbundpaare Fahrzeugtiir / Schweller und Fahrzeugtiir / Dach 
konnen folgende verletzungsrelevante Verformungszustande bei realer beliebiger 

35 KoUision vorkommen: 

- Intrusion des Daches in die Fahrgastzelle und des oberen Tunahmens 8.15 mit der 
Folge des Erdriickens der Insassen. 

- Knicken des oberen Teiles der A-Saule 5 Deformation des oberen Turrahmens, 
Ausbeulen des Daches 17 und Knicken des Schwellers 18 in Fig. 8. 

40 Verhindert wird es durch Verwendung von mehreren Haltelochern / Haltekloben 30 bis 
37 oberhalb des obersten Aufprallbalkens 1, 7, unterhalb des untersten sowie 
dazwischen bei Verzicht auf jene Halterungspaare 2. J, 5.6. Werden zwei nicht 
einstellbare Halterungsteile 5. 6 der Turscharniere in x-z Wirkebene durch eine Anzahl 
von Halterungspaaren 15.1, 15.2a, 15.4, 30, 31 in mehreren Wirkebenen ersetzt, dann 

45 verlauft die Gesamtspannung des Verbuudpaares A-Saule / Fahrzeugtiir entlang der z- 
Achse gleichmdfiiger und kleiner aufgrund der Verteilung der Au§)rallenergie, mit der 
Folge, daB die Deforaiation der A-Saule und Faluzeugtiir in Fig. 8 weitestgehend 
vermeidbar ist. 



J) Schutz gegen Heraussclileudem der Insasseu aus dein Unfallfahrzeug und gegen 

Deformation. Wegen grofier Toleranzeu wahrend der Verformung der B-Saule und des 
Schwellers bei Nichtverformung der Fahrertxir (Problemfall IV) losen sich alle an der B- 
Saule und dem Schweller fest angebrachten Halterungsteile von folgenden zugehdrigen 
5 Halterungsteilen: offenen, U-formigen Scheiben 98, 58 der DE 3 103580 Al (US Pat. Nr. 
1 18535), runden Halteteilen 4b, 7 und Halteplatten 18 der US Pat. Nr. 3819228, 
Ausnehmungen 10 der EP 0642940 Al, Aussparungen der EP 0423465 Al und 
Umfangsnuten 16.2 der DE-OS 2162071 als stellvertretend fur Stand der Technik, mit 
den Folgen der Tiirentriegelung, Uberbeanspruchung der Fahrzeugteile und des 
10 Herausschleuderns der Insassen wahxend des Uberschlagens des Unfallfahrzeuges. 

Verhindert wird es ausschliefllich dnrch Ineinanderverkrallen folgender Halterungspaare 
dank der Mindestspiele: 

- Haltelocher /Haltekloben 15.3, 15.3a, 15.5a, 15.5 dank der U-Blocke 17.3, 18.3, 
deren Verformung eine Zwangsverforrnung der nebeneinanderliegenden 

15 Fahrzeugtiiren, des Daches und Schwellers zur Folge hat, 

- Haltelocher /Haltekloben 32, 33, 34, 30, 15.4, 15.4a dank der formschliissigen 
Unterbringung der Haltekloben in den Haltelocheni und Anordnung in ungleichen 
Wirkebenen (Abs. D), und/oder 

- Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17. Id fiir die beiden Verbundpaare 
20 nebeneinanderhegende Fahrzeugtiiren / Schweller und nebeneinanderliegende 

Fahrzeugtiiren / Dach dank der Zwangsverforrnung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren durch die Verfonnung des Schwellers und Daches, und 
durch Krafteinleitung in die andere Fahrzeugseite dank der Quertrager 17.2, 17.2b, 
17.2c, 17.2d, 18.2 des Daches und Schwellers, welche alle gegeniiberliegenden Saulen 
25 miteinander kraftschliissig verbinden. Durch Verteilung und Mehrab sorption der Energie 
sind todliche Verletzungen und Deformation bei jeder realen Kollision mit hochster 
Wahxscheinlichkeit vermeidbar. 
K)Insassenschutz gegen Tiirentriegelung beira Heckaufprall. Die Entriegelung der Hinter- 
und Fahrertur roacht sich beim Heckaufprall durch das Fehlen von Tiirscharnieren und 
30 ineinanderverkrallenden Halterungspaaren an der B- und C-Saule bemerkbar. Bessere 
Krafteinleitung und Ineinanderverkrallen der Halterungspaare gegen Tiirentriegelung 
verspricht der Verbund der Hintertur 8B mit der C-Saule durch das Anbringen 

- des fiir die Haltelocher der Haltekloben 37 vorgesehenen, dem TiirumriB angepafiten 
Hilfsteiles 6.5C an den Teilen der Hintertiir in Fig. 14, 18 und 

35 - der Haltekloben 33, 34 am Fensterfuhrungsteil 6B. 

Zweifellos eignen sich die erfindungsgemaBen Merkmale der Fahrzeugtiir fiir Verriegelung 
der Hecktiir, Schiebetiir, Ladedoppeltiir, beliebig hintereinanderhegenden Fahrzeugtiiren 
und Saulen, z.B. drei Fahrzeugtiiren mit vier Saulen bei grofien Vans. Durch die 
Aufprallenergie bei einer realen Seitenkolhsion wurde die Hecktiir deformiert. 

40 Folgende Zeichnungen zeigen Ausfiihrungsformen der Erfindung unter Berucksichtigung 
des globalen xyz Koordinatensystemes: 

Fig. 1 eine Seitenansicht der Fahrzeugseite, Aufprallbalken, Haltekloben, Halteklammer, 
Fensterfiihrungsschienen und Fensterfuhrungsteile (Verstarkungselemente). 

Fig. 1A eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit den beiden Halterungspaaren 
45 im Eingriff mit dem Dach und Schweller nach DE-OS 2 1 6207 1 beim SeitenaufpraU. 

Fig. IB eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit einem Halterungspaar im 
Eingriff mit dem Schweller nach EP 0423465 Al beim SeitenaufpraU. 

Fig. 2 eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfuhrungsteiles, der Positionierung der 
Haltekloben 15.7, 15.8 und eines zusatzlichen Fensterfuhrungsteiles 6.4, 6.4B. 



Fig. 2A eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiihrungsteiles und der Positionierung der 
Haltekloben 15.7. 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht des vordereu Tiirfachwerkes rait beiden 

Fensterfuhrungsschieneii und Fensterfiihrungsteilen sowie der Halterungspaare der 1. 
5 Ausfuhrungsfoim 

Fig. 3A eine Schnittzeichnung eines Halteklobens init Einstellmoglichkeit. 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 2. Ausfiihrungsform 
Halteklammer / Verstarkungsrohr. 

Fig. 4A eine Schnittzeichnung der Halteklammer mit Einstellmoglichkeit und des 
10 Verstarkungsrohres. 

Fig. 5 einen Belastungsfall I in z-y Ebene beim Frontaufprall eines Fahrzeuges. 

Fig. 6 einen Belastnngsfall II in z-x Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 7 einen Belastungsfall III in x-y Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 8 einen Verformungszustand eines durch Frontaufprall deformierten Fahrzeuges bei 
75 Verschiebung v. 

Fig. 9 einen Belastungsfall IV in x-y Ebene beim Seitenaufprall eines Fahrzeuges. 

Fig. 10 einen Belastungsfall V in z-x Ebene beim Seitenaufprall. 

Fig. 1 1 eine Ansicht einer Schraubendruckfeder auf einer unteren Federunterlage. 

Fig. 12 Abwalzverhalten der Knotenpunkte der Endwindung auf die untere Federunterlage 
20 aus Messung und FEM unter unterschiedlicher Belastung, wobei die Endwindung und 
unteren Federunterlage abgewickelt sind. 

Fig. 13 vier KoUisionsklassen Ul bis U4 It. der Forschungsarbeit des Biiros fiir Kfz- 
Technik. 

Fig. 14 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 3. Ausfiihrungsform aus dem 
25 vorderen Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfiihrungsteil und aus dem hinteren 

Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfiihrungsteil zum Verbund mit den Saulen. 
Fig. 15 eine Schnittzeichnung der hintereinanderhegenden Fahrzeugtiiren im Verbund mit 

der A-, B-Saule und der Fahrgastzelle entlang der Linie D-D in Fig. 14. 
Fig. 16 eine Seitenansicht der hintereinanderhegenden Turfachwerke ohne Fensterscheibe 
30 im Verbund mit der B-Saule gemafl Pfeil E in Fig. 14. 

Fig. 17 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 4. Ausfiihrungsform aus dem 

vorderen Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfiihrungsteil zum Verbund mit den 

Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle 
Fig. 18 eine Seitenansicht der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle. 

35 Die 1. Ausfiihrungsform in Fig. 3 besteht aus Halterungspaaren, deren Halterungsteile an 
zwei Fensterfiihrungsteilen einer Fahrzeugtiir und deren zugehorige Halterungsteile an der 
A-, B-Saule, dem Dach sowie Schweller angebracht sind. 

Die 2. Ausfiihrungsform in Fig. 4 besteht aus einem Halterungspaar, dessen Halteklammer 
an zwei Fensterfiihrungsteilen jeder Fahrzeugtiir und dessen Verstarkungsrohr an dem Dach 
40 sowie alien Saulen angebracht sind. Das Verstarkungsrohr dient zur Versteifung des Daches 
und zur Kostensenkung durch Vereinfachung der Positionierung bei der Montage. 
Allerdings bedarf diese Ausfiihrungsfonn Platz, was bei groBen PKW, LKW und Vans 
ohnehin vorhanden ist. 

Die 3. Ausfiihrungsform in Fig. 14 bis 16 besteht aus Halterungspaaren, deren 
45 Halterungsteile an einem Fensterfiihrungsteil jeder Fahrzeugtiir 8, 8B und deren zugehorige 
Halterungsteile an der A-, B-Saule sowie den zugehdrigen Verstarkungselementen 21.3, 
21.3B der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angebracht sind. Beliebig anordnen 
lassen sich die Haltekloben 30 bis 37 / Haltelocher an den Fahrzeugtiiren, Saulen und der 



Fahrgastzelle. Nach VerschweilJen des Verstarkungselementes 23 ink der Innenflache der 
B-Saule werden die Haltelocher bearbeitet. 

Verdeutlicht werden in der 4. Ausfiihrungsforrn 

- die Positionierung zweier in Fig. 17 dargestellter Haltemngspaare 30 / 6.5, 35 / 6.5B 
5 sowie der anderen 32 / 6.9, 37 / 6.9B (6.9, 6.9B identisch mit 6.5), 

- die Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 und die ausgebauten Ubergangsbereiche mit 
den gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und "cl" in Fig. 18 entlang den 
Saulen fiir die Unterbringung der Halterungsteile 30, 32, 35, 37, 

- zwei Verbundpaare Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6 der 
10 Vordertiir 8 sowie Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6B der 

Hintertur 8B, 

- das feste Anbringen der Haltekloben 30, 32, 35, 37 an den zugehorigen 
Verstarkungselementen 21.1 bis 21.5, 21. IB bis 21. 5B der Ubergangsbereiche der 
Fahrgastzelle 21. Der Vorteil des VerschweiiJens der Verstarkungselemente mit den an 

75 den Fahrzeugtiiren abgewandten Ubergangsbereichen Uegt darin, dafi ein einziges Stiick 

bestehend aus z.B. 21.4, 21. IB benotigt wild. Zwischen die Blechen der Fahrgastzelle 
lassen sich die Verstarkungselemente auch setzen. Das Verstarkungselement 21.5B wird 
an den Ubergang und hinteren Kotfliigel angeschweifit. Genauso lafit sich 21.1 an dem 
Ubergang und vorderen Kotfliigel anbringen. 

20 Lt. DE 4342038 Al Beschreibung lalit sich bei Verzicht auf Turtrager und Au§)rallelemente 
ein Turfachwerk einer Fahrzeugtiir aus mindesteus zwei mit Halterungspaaren versehenen 
Au^)rallbalken und mindesteus einem Fensterfuhrungsteil 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 
6.2a, 6.1aB, 6.2aB zusammenbauen. Normaleiweise kommt diinnes Blechprofil fur die 
Fensterfuhrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B in Fig. 1 und 3 zuin Einsatz. Als 

25 Tragelemente oder Verstarkungselemente sind die Fenstei*fubrungsteile mit hoherer 
Festigkeit 6, 6B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB in Fig. 1, 3, 4, 14 bis 18 fur folgende 
erfindxingsgemaUe Aufgaben vorgesehen: 

- zur Verstarkung der aus Blechprofil hergestellten Fensterfiihi-ungsschienen, 

- zur Aufhahme der Haltei*ungsteile wie Halteklammer, Halteklobens xmd/oder Halteloches 
30 (Halteaussparung), 

- zur Aufiiahme der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 6.6a, 6,6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht gezeichnet), 
welche als Tragelemente hohe Festigkeit besitzen. 

Fest angebracht sind folgende Hilfsteile 

- 6.8, 6.9 an den Stirnseiten beider Aufprallbalken IB, 7B und dem Fensterfuhrungsteil 
35 6B, 

- 6.6b, 6.7b am Fensterfuhrungsteil 6 und Aufprallbalken 7 sowie 

- 6.6a, 6.7a zwischen beiden Aufprallbalken 1, 7 und am Fensterfuhrungsteil 6. 
Ersetzen lassen sich die beiden Fensterfiihrungsteile durch ein U-Profil und festigkeitsmaBig 
hohes Fensterfuhrungsteil 6, 6B in Fig. 2, 2A, 14 bis 17. Bei der herkdmmlichen 

40 Konstruktion sind 6.3, 6.3B aus Blech. Dagegen findet das steife Fensterfuhrungsteil 6.3, 
6.3B als Tragelement in Fig. 14, 17 eine weitere Verwendung fiir die Aufiiahme der 
Fensterscheibe und Haltekloben 15.7. 



Die beiden Enden des rnit dein Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B versehenen 
Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind im Tiirkorper in Fig. 2 A offen. Zur Maximierung der 
Steifigkeit des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind seine beiden Enden miteinander durch ein 
Fensterfiihrungsteil 6.4, 6.4B im Tiirkorper in Fig. 2, 14 bis 17 kraftschliissig verbunden: 
5 - nachdem die Fensterscheibe eingeschoben ist, oder 

- dessen Profil, z.B. flaches in Fig. 14, 15, 17 das Einschieben der Fensterscheibe 60, 60B 
in Fig. 15 zulaflt. Diese Fensterscheibe wird durch Sicherungsteile gegen Herunterfallen 
gesichert. 

Zur Aufhahme der Halterungsteile 15.8 ist das Fensterfiihrungsteil 6.4, 6.4B verwendbar. 
10 Da bei schweren PKW, LKW und Vans Gewichtsersparnis keine wesentliche Rolle spielt, 
ist eine Aufgabenverteilung durchaus denkbar, dali 

- das an den Aufprallbalken befestigte Fensterfiihrungsteil als verstarkter Turrahmen fur 
das Anbringen der Halterungsteile und 

- die Fensterfuhrungsschienen aus Blechprofil fur die Fuhrung sowie Aufiiahme der 
15 Fensterscheibe vorgesehen sind. 

Zum Verkrallen in die zugehorigen Halterungsteile folgender Fahrzeugteile sind folgende 
Halterungsteile an den Fensterfuhrungsteilen anbiingbar: 

- 15.1, 15.2, 15.2a, 15.3, 15.3a, 15.4, 15.4a, 15.5 und 15.5a entlang dem Dach, Schweller 
und den Saulen, 

20 - 15.3, 15.3a und/oder 15.5, 15.5a an der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtxiren z.B. B- und C- Saule eines 6-tiirigen Vans, 

- 30 und 31 an der A- Saule, 

- 33, 34, 35 und 36 an der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren, 

- 33 und 34 an der C- Saule, 

25 - 15.7 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dern Dach, 

- 15.8 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 1 5.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Schweller. 

Die Konstruktion erlaubt das Anbringen beliebiger Haltekolben 15.1 an der mit 
30 Tiirscharnieren versehenen Saule. 

Folgende Ausfiihrungsformen in Fig. 3, 4, 14 bis 18 zeigen den Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren mit dem Dach 17, der Fahrgastzelle 21 und der mit 
den gegemiberliegenden Schwellern 18 kraftschliissig verbundenen Bodengruppe und den 
zugehorigen Saulen beim AuQ)rall mittels einwandfreiem Aneinanderkeilen der HalteMoben 
35 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit Haltelochem (Halteaussparungen) und/oder der 
Halteklammern 15.6 mit dem Verstarkungsrohi 17.1 d: 

- Haltekloben 15.1, mit der an einem Verstarkungselement der mit L-Profil versehenen A- 
Saule verschraubt, mit seinem Langsloch als Halteaussparung an dem Fensterfiihrungsteil 
6.1a. Diese A-Saule wird mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 

40 17.1c und dem Quertrager 17.2d der gegeniiberliegenden A-Saulen beider 

Fahrzeugseiten zusammengeschweiBt. Diese Konstmktion ist fur das Fensterfiihrungsteil 
6.2a, 6.1aB, 6.2aB in Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 
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- Haltekloben 15.2a, mit dem Block 6.11 des Fensterfuhruugsteiles 6.1a verschraubt, mit 
seinemLangsloch als Halteaussparung des entlang dein Dach verlaufenden 
Verstarkungsbleches 17.1. Dieses Blech wird rnit der Verstarkungsplatte 17.2a, der mit 
L-Profil versehenen A-Saule, uud ink den Quertragem 17.2, 17.2b der beiden A-Saulen 

5 zusammengeschweiBt. Aus Kostengrunden kann die Verstarkungsplatte 17.2a zugleich 
die Aufgabe als Quertrager bei Verzicht auf 17.2, 17,2b iibernehmen. Diese beiden 
Konstruktionen sind fiir das Fensterfiihrungsteil 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB in Verbindung mit 
der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.2, mit dem Fensterfiihrungsteil 6.2a verschraubt, mit dem Halteloch des 
10 entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsbleches 17.1a. Die gleiche Konstruktion ist 

fiir das Aneinanderkeilen des an dem Fensterfiihrungsteil 6.1a, 6.1aB, 6.2aB 
verschraubten Halteklobens 15.2 mit dem Halteloch ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.3 und Haltekloben 15.3a, mit den Schenkeln des U-Blockes 17.3 
verschraubt, mit ihren Langslochem als Halteaussparungen der Fensterfiihruiigsteile 

75 6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und dem Dach wird der U- 
Block in der B-Saule mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b 
und dem Quertrager 17.2c der gegenuberliegenden B-Saulen beider Fahrzeugseiten 
zusammengeschweiBt. 

- Haltekloben 15.4, mit der Verstarkungsplatte des entlang dem Schweller verlaufenden 
20 Verstarkungsbleches 18.1 verschraubt, mit dem Halteloch des Fensterfiihrungsteiles 

6.1a. Diese Konstruktion ist fur die Fensterfuhrungsteile 6.2a, 6.1aB, 6.2aB ebenso 
anwendbar. 

- Haltekloben 15.4a aus Niete z.B. nach DIN660, an der Verstarkungsplatte des entlang 
dem Schweller verlaufenden Verstarkungsbleches 18.1a befestigt, mit dem Halteloch des 

25 Fensterfiihrungsteiles 6.2a. 

- Haltekloben 15.2a in x-y Wirkebene als Ersatz fiir Haltekloben 15.4, 15.4a oder 15.8. 

- Haltekloben 15.5 und Haltekloben 15.5a, mit den Schenkeln des U-Blockes 18.3 
verschraubt, mit ihren Langslochem als Halteaussparungen der Fensterfuhrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und der Bodengruppe wird 

30 der U-Block in der B-Saule mit dem entlang der Bodengruppe verlaufenden 

Verstarkungsblech 18.1b und dem Quertrager 18.2 der B-Saulen zusammengeschweifit. 
In demU-Block 18.3 laJJt sich das Gurtgehause 26 unterbringen. 

- Halteklammern 15.6, mit den Fensterfiihrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 
verschraubt, mit dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsrohr 

35 17.1d in Fig. 4. Dieses Rohr wild mit den Quertragem 17.2e, 17.2f, 17.2g der beiden A- 
, B- und C-Saulen verschweilit. 

- Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 21.5, 21.3B, 
21.5B der schwellerseitigen Ubergaugsbereiche der Falrrgastzelle 21 in Fig. 14 bis 18 
verschraubt, mit den korrespondierenden Haltelochem der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an 

40 den zugehorigen Fensterfiihjrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 
6.8, 6.9 (nicht gezeichnet wegen der Ahnlichkeit mit 6.7b) fest angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 21.4, 21. IB, 
21.4B der dachseitigen Ubergaugsbereiche der Falirgastzelle 21 verschraubt, mit den 
korrespondierenden Haltelochem der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 

45 Fensterfiihrungsteilen 6, 6B fest angebracht sind. 
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- Haltekloben 30, 35, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B der 
turmittigen, saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 
korrespondierendeii Haltelochern der HUfsteile 6.5, 6.5B, welche an deu zugehorigen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Aufprallbalken 1, IB fest angebracht 

5 sind. 

- Haltekloben 31, mit dem Hilfsteil 6.6a des Fensterfulirungsteiles 6 verschraubt, mit ihren 
Haltelocheru der verstarkten A-Saule in Fig. 14 bis 16. 

- Haltekloben 36, mit dem Hilfsteil 6.8 des Fensterfulirungsteiles 6B verschraubt, mit den 
zugehorigen Haltelochern der durch Verstarkungselement 23 versteiften B-Saule. 

10 - Haltekloben 33, mit dem Fensterfuhrungsteil 6 verschraubt, mit den zugehorigen 
Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 33 am 
Fensterfuhrungsteil 6B und die zugehorigen Haltelocher an der verstarkten C-Saule 
anbringbar. Als Teil des Halteklobens 33 dient die radial verzahnte Stiroflache der 
Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 16 zu besserem Verkrallen in die Innenflache der 

15 verstarkten B-Saule bei behebigem Aufprall .Als fester Bestandteil einer Schraube nach 
DIN 93 1 Form Z ist die Unterlegscheibe beirn Einsatz unverherbar. 

- Haltekloben 34, mit dem Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit den 
zugehorigen Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 34 
am Hilfsteil 6.9 des Fensterfuhrungsteiles 6B und die zugehorigen Haltelocher an der 

20 verstarkten C-Saule anbringbar. 

An den Schenkeln des U-Blockes 17.3, 18.3 lalJt sich mehr als ein Paar Haltekloben 15.3, 
15.5 anbringen. An den ausgebauten Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle 21 mit den 
gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und "cl" in Fig. 18 sind mehrere 
Haltekloben 30, 32, 35, 37 mit gleichen Merkmalen anbringbar. 

25 Bei Anwendung des Assoziativgesetzes fiir die Anorduung jedes Halterungspaares ist das 
Anbringen des Halteklobens oder -loches sowohl an dem Fensterfuhrungsteil oder 
Tragelement als auch an dem Verstarkungsblech als auch an dem U-Block konstruktiv 
moglich. 

Zwecks Verschraubung der Haltekloben liegt die an dem Verstarkungsblech fest 
30 angebrachte Verstarkungsplatte bereichsweise an der Halteaussparung bzw. an dem 

Halteloch. Spielt Mehrgewicht bei schweren Fahrzeugen iiberhaupt keine groBe Rolle, so 
empfiehlt sich der Einsatz von Balken oder Balkenstab als Ersatz fur das Verstarkungsblech 
in Frage. 

Zur Kostensenkung lassen sich mechanische Verbinduugselemente wie Unterlegscheibe 
55 DIN 125, Zylinderschraube DIN912 usw. verwenden. Bei dem Halteklobeu 15.4a handelt es 
sich um eine Niete z.B. nach DIN660. Jeder Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit der 
Ausnahme von 15.4a besteht aus einer Schraube 15.14, einer Hiilse 15.11, einem aus 
mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.12 uud einer mit grofierem 
Axifiendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 3A, 14 bis 18. 
40 Aus der fehlenden Moglichkeit zur Einstellung der Toleranzen resultiert der groBe 

Toleranzbereich, weshalb sich der preiswerteste Haltekloben 15.4a in Verbindung mit 
anderen einstellbaren Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 zwecks Sicherstellen des 
Aneinanderkeilens eignet. Fiir aufierst einwandfi eies Aneinanderkeilen bei 
Kostenminimierung durch ganz wenige Halterungspaare ist jedoch der Einsatz der 
45 Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 ohne Haltekloben 15.4a uuabdingbar. 



Zwecks einwandfreiem Aneinaiiderkeilen zwischeu Halteklobeu / -loch (-aussparung) mufi 
ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 3 A, 14 bis 18 eingehalten werden. Die Anpassung der 
Toleranzen erfolgt iiber 

- Einbauen einer Hiilse mit D nach Suchen aus den mit verschiedenem AuBendurchmesser 
5 bereits fertiggestellten Hiilsen und/oder 

- Entfemen oder Hinzufugen einiger Uuterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Lange von 1. 

Jede Halteklammer 15,6 in Fig, 4 und 4A besteht aus einer Klarnnier 15.20 mit einem 
Innendurchmesser di und einer Spaltbreite Si kleiner als d i? einer Schraube 15.21, einem aus 

10 mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.22, einem Federring 15.24 
und einer Mutter 15.25. Aus Fig. 4A sind Si, d t und d 2 ersichtlich. Zwecks einwandfreiem 
Aneinanderkeilen zwischen der Halteklammer und dem Verstarkungsrohr 17.1d mit einem 
AuBendurchmesser &2 kleiner als Si muB ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 4A eingehalten 
werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt iiber 

75 - Einbauen einer Halteklammer mit Si nach Suchen aus den mit verschiedener Spaltbreite 
bereits fertiggestellten Halteklarnmern 

- Einbauen eines Verstarkungsrohres mit d 2 nach Suchen aus den mit verschiedenem 
AuBendurchmesser bereits fertiggestellten Verstarkungsrohre, 

- Versetzen des Mittelpunktes des Klammerloches vom Mittelpunkt des 
20 Verstarkungsrohres und/oder 

- Entfernen oder Hinzufiigen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Dicke von U. 
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Patentanspriiche 

1. Fahrzeugtiir mit einem Tiirfachwerk bestehend aus 

- mindestens zwei Aufprallbalken 1, 7, IB, 7B und 

5 - mindestens einem Fensterfuhrungsteil 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB zur Fiihrung und Aufiiahme einer Fensterscheibe, 
wobei 

* folgende Halterungspaare (Halterungsteile / Halterungsteile) wie Haltelocher / 
Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 37 und Halteklammem 15.6 / 

10 Verstarkungsrohr 17.1d, ausgenommen das Halterungsteil 15.4a, mit der Moglichkeit 
zur Einstellung der Mindestspiele (Toleranzen) und 

* das Fahrzeug mit folgenden Verbundpaaren (Fahrzeugteilen / Fahrzeugteilen) wie 
Fahrzeugtiir / Dach 17, Fahrzeugtiir / Schweller 18, Fahrzeugtiir / Saule(n), Fahrzeugtiir 
8 / Fahrzeugtiir 8B und Fahrzeugtiir / Fahrgastzelle 21 

75 versehen sind, gekennzeichnet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen an dem Fensterfuhrungsteil und 

- der zugehdrigen Halterungsteile an dem Dach 17 sowie Schweller 18 

zur Bildung der Halterungspaare Haltelocher (Halteaussparungen, Langslocher) / 
Haltekloben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 15.7, 15.8, deren Verbindung durch Einstellung auf 
20 die Mindestspiele beim Turschliefien formschliissig ist, zwecks einwandfreiem 

Aneinanderkeilen im Verformungszu stand bei realem beliebigem Aufprall (Seitenaufprall 
und/oder Uberschlagen) und Ineinanderverkrallen infolge zunehmender Aufprallenergie, so 
dafl alle Fahrzeugtiiren 

- zum Schutz gegen Herausschleudern der Insassen immer verriegelt und 

25 - mit dem Dach 17 sowie Schweller 18 der Bodengruppe zur Spannungsverringerung 
durch Erhdhung der Struktursteifigkeit und Verteilung der Aufprallenergie verbunden 
sind. 

2. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch 
30 Anordnung 

- mehrerer Halterungsteile an dem dachseitigen Fensterfuhrungsteil und 

- des zugehdrigen Halterungsteiles am Dach 17 

zur Bildung des Halterungspaares Verstarkungsrohr 17.1d / mehrerer Halteklammem 15.6. 

35 3. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- mehrerer Halterungsteile an dem schwellerseitigen Fensterfuhrungsteil xmd 

- des zugehdrigen Halterungsteiles am Schweller 18 

zur Bildung des Halterungspaares Verstarkungsrohr 17.1d / mehrerer Halteklammem 15.6. 

40 

4. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder 
Uberschlagen) nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben 33, 34 
45 an einer mit einem Teil eines Tiirschlosses versehenen Saule und 

- der zugehorigen Halterungsteile an dem jener Saule benachbarten Fensterfuhrungsteil der 
mit dem anderen Teil jenes Tiirschlosses versehenen Fahrzeugtiir 8, 8B. 
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5. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach lnindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- mindestens eines Paares Halterungsldcher an beiden Schenkeln eines U-Blockes 17.3, 
18.3 in der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren 8 und 8B und 

5 - der zugehorigen Halterungsteile 15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a an beiden Fensterfiihrungsteilen 
jener Fahrzeugtiiren. 

6. Fahrzeugtiir nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daft der U-Block 17.3 als 
Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und Fahrzeugseiten ist 

10 - in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen 15.3, 15.3a der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

- in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b und einem Quertrager 17.2c 
der gegeniiberhegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

15 

7. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, dafl 
der U-Block 18.3 als Verbindungselement der Fahrzeugtiiren, Saule und Fahrzeugseiten ist 

- in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen 15.5, 15.5a der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren und 

20 - in kraftschliissiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugtiiren, einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 18.1b und einem Quertrager 
18.2 der gegeniiberhegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

8. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
25 Anorduung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Haltemngspaare Haltelocher / Haltekloben 15.1, 
31, 36 an einer Saule, woran die Fahrzeugtiir drehbar gelagert ist, und 

- der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil jener 
Fahrzeugtiir. 

30 

9. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Haltemngspaare Haltelocher / Haltekloben 30, 32, 
35, 37 an einer Fahrgastzelle 21 und 

35 — der zugehorigen Halterungsteile am Fensterfiihrungsteil. 

10. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung inehrerer Haltemngspaare in ungleichen Wirkebenen eines Verbundpaares 
Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil. 

40 

11. Fahrzeugtiir nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daft ein Gurtgehause 26 imU- 
Block 18.3 unterbringbar ist. 

12. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
45 Verwendung eines einzigen, festigkeitsmaflig hohen U-Profil Fensterfuhrungsteiles 6, 6B, 

dessen beide Enden einem unteren Fahrzeugteil und dessen oberes Teil einem oberen 
Fahrzeugteil gegeniiberstehen, zwecks Aufhahme der zugehorigen Halterungsteile. 
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13. Fahrzeugtiir nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB beide Enden des 
festigkeitsmaCig hohen U-Profil Fensterfuhrungsteiles 6, 6B miteinander durch ein 
Fensterfuhrungsteil 6.4, 6.4B kraftschlussig verbunden sind. 

5 14. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendung zweier festigkeitsmaCig hoher Fensterfiihrungsteile 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 
und der zugehorigen Fensterfiihrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B. 

15. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 11, gekennzeichnet durch 
10 Verwendung eines festigkeitsmafiig hohen Fensterfuhrungsteiles 6, 6B und zweier 

Fensterfiihrungsschienen. 

16. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, 
daB durch Verstarkungsplatte bzw. Verstarkungselement das fur Halterungsteile 

75 vorgesehene Fahrzeugteil verstarkt wird, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit 

Verstarkungselement, Quertrager der gegeniiberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten 
versehen ist. 

17. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 

20 gekennzeichnet, daB das Halterungsteil bestehend aus mechanischen Verbindungselementen 
wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Muttem, Stift, Sicherungsringen, -scheiben usw. 
sowie 

- einer Halteklaromer 15.6 mit Innendurchmesser di und Spaltbreite Si oder 

- einer Hiilse 15.11 mid Unterlegscheibe 15.13 mit Durchmesser D bei Haltekloben, 
25 mit einer konstruktiven Einstellmoglichkeit von aufien zur Einhaltung der Toleranzen 

zwischen ihm und dem zugehorigen Halterungsteil ausgestattet ist. 

18. Fahrzeugtiir nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Unterlegscheibe 15.13 
mit einer radial verzahnt en Stirnflache versehen ist. 

30 

19. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 17 und 18, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Unterlegscheibe ein fester Bestandteil der Schraube ist. 

20. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
35 gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB angeordnetes Halteloch und 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule fest angebrachten Haltekloben 15.1, 
wobei an jener Saule der Quertrager 17.2d sowie das entlang dem Dach oder Schweller 
verlaufende Verstarkungsblech 17.1c fest angebracht sind. 

40 

21. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen an einem Block 6.11 des Fensterfuhrungsteiles 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 
6.3B, 6.4B fest angebrachten Haltekloben 15.2a und 

45 - ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1 
angeordnetes Halteloch, wobei dieses Verstarkungsblech 17.1 an der Saule und an 

• der Verstarkungsplatte 17.2a sowie den Quertragern 17.2, 17.2b oder 

• der Verstarkungsplatte 17.2a 
fest angebracht ist. 

50 
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22. Fahrzeugtiir nach mindestens einern der vorgenannten Auspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dalJ das Haltemngspaar uinfaBt 

- ein am entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1a, 18.1, 
18.1a angeordnetes Halteloch und 

5 - einen am Fensterfiihrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B fest 
angebrachten Haltekloben 15.2, 15.4, 15.4a. 

23. Fahrzeugtiir nach mindesteus ein em der vorgenannten Auspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daJ5 das Verbundpaar Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil, welches Dach oder 

10 Schweller ist, mit einem Haltemngspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17. Id an zwei Quertragem 
17.2e, 17.2f oder 17.2f, 17.2g und 

- mindestens zwei Halteklammeni 15.6 an den Feusterfiihriingsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 
oder 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B fest angebracht sind. 

75 

24. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenaiuiten Ansp ruche, dadurch 
gekennzeichnet, daiJ das Verbundpaar nebeneiuanderliegende Fahrzeugtiiren / Fahrzeugteil, 
welches Dach oder Schweller ist, rnit einem Haltemngspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17. Id an den Quertragem 
20 17.2e, 17.2f, 17.2g und 

- mindestens vier Halteklammeni 15.6 an den Fensterfuhrimgsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 
6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B fest angebracht sind. 

25. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Auspriiche, dadurch 
25 gekennzeichnet, dalJ das Haltemngspaar umfalit 

- ein Halteloch des Hilfsteiles 6.5, 6.5B, welches an dem Fensterfiihrungsteil 6, 6B fest 
angebracht ist, und 

- einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an dem Verstarkungselernent 21.1, 21.4, 21. IB 
des dachseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle 21 fest angebracht ist. 

30 

26. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Auspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dali das Haltemngspaar umfalit 

- einen Haltekloben 30, 35, welcher an dem Verstarkungselement 21.2, 21.2B des 
saulenseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle 21 fest angebracht ist, mid 

35 - ein Halteloch des FDlfsteiles 6.5, 6.5B, welches an dem Fensterfiihrungsteil 6, 6B und 
Aulprallbalken 1, IB fest angebracht ist. 

27. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Auspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daC das Haltemngspaar umfafit 

40 - einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an dem Verstarkungselement 21.3, 21.5, 21.3B 
des schwellerseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle 21 fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch des Hilfsteiles 6.5, 6.5B, welches an dem Fensterfuhmngsteil 6, 6B und 
Hilfsteil 6.6b, 6.7b, 6.8 fest angebracht ist. 

45 28. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Auspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines dem Tummriii angepafken Hilfsteiles 6.5C an dem Fensterfiihrungsteil 6B 
sowie den Aufprallbalken IB, 7B. 
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29. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben 37, welcher an dem Verstarkungselement 21.4B, 21.6B, 21.5B der 
saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fakrgastzelle 21 fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch des TurumriB-formigen Hilfsteiles 6.5C. 

30. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben 31, 36, welcher am Hilfsteil 6.6a, 6.8 des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B 
fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement 23 versteiften, jenem Fensterfiihrungsteil 
benachbarten Saule. 

31. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Fensterfiihrungsteil 6, 6B fest angebrachten Haltekloben 33 und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem Teil des 
Turschlosses versehenen, jenem Fensterfiihrungsteil benachbarten Saule. 

32. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B fest angebrachten Haltekloben 34 
und 

- ein Halteloch der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem Teil des 
Turschlosses versehenen, jenem Fensterfiihrungsteil benachbarten Saule. 

33. Fahrzeugtiir nach alien vorgenannten Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Heck-, Schiebe- oder Ladedoppeltiir die gleichen Merkmale der Fahrzeugtiir aufweist. 

34. Fahrzeugtiir nach alien vorgenannten Anspriichen, gekennzeichnet durch Verwendung 
von Metallen, Verbundmaterialien, glasfaserverstarkten oder nichtmetallischen Werkstoffen 
fur das Material des Halteklobens, Fensterfuhrungsteiles, Tragelementes, Hilfsteiles 
Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Quertragers, Verstarkungsblechs, der 
Verstarkungsplatte), U-Blocks und der Halteklammer. 



Zusammenfassung 

Dank der Mindestspiele und Anordiiung der von auJieu einstellbaren Halterungspaare wie 
Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 / Haltelocher sovvie Halteklammer 15.6 / 
5 Verstarkungsrolxr 17. Id 

an folgenden Verbundpaaren wie 

Fahrzeugtiir 8/ Fahrzeugtiir 8B, Fahrzeugtiir / Dach 17, Fahrzeugtiir / Schweller 18, 
Fahrzeugtiir / Saule(n) und Fahrzeugtiir / Fahrgastzelle 21 
verkrallen die Halterungspaare ineinander infolge zunehmender Aufprallenergie bei 
10 beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall uud/oder Uberschlagen oder 
Massenkarambolage). Dadurch werden im Gegensatz zu Stand der Technik 

- Tnsassen vor dem Herausschleudern aus deni Unfallfalirzeug geschiitzt, 

- Struktursteifigkeit sowie Lisassenschutz gegen die Intrusion des Daches und/oder der 
Fahrzeugtiiren entscheidend erhoht und 

75 - Kosten minimiert, weil eine einzige Konstruktion, Fertigung, Erprobung vind Montage 
bei einer einmaligen Materialversorgung fur yerschiedenartigen Kollisionen, EU- und 
US-Crash Tests erforderlich sind. 

Fur den Verbund der Heck-, Scliiebetiir oder Ladedoppeltiir mit jenen Fahrzeugteilen bei 

beliebigem Aufprall eignen sich genauso alle Halterungspaare. 




• 
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INCREASED STIFFNESS OF VEHICLE STRUCTURE IN ACCIDENT 
CROSS REFERENCE TO RELATED APPLICATIONS 

5 This is continuation-in-part application of co-pending international application number 
PCT/DE 96/02120 (WO 97/18984, European Patent Doc. EP 0869878 Bl, Canadian 
Patent Doc. CA 2,220,872) filed Nov. 7, 1996. 

BACKGROUND OF THE INVENTION 

10 1 . Field of the Invention: 

The present invention relates generally to vehicle doors and, more particularly, to 
interengaging assemblies which structurally integrate all vehicle doors, when closed, with 
the vehicle roof, both side rails (sill portions) arranged along the vehicle floor, all pillars 
(post sections or pillar portions) and the flanges of door apertures of a vehicle body thereby 
15 distributing energy to all those vehicular members, lowering stress thereof, preventing 

passenger ejection and enhancing survival chance in the event of any collision (front, side 
and/or rear collision) or rollover. 

2. Discussion of the Prior Art: 

In order to formulate in single terminology a generalized definition for the proper term is 
20 presented: 


Definition: 

"vehicle door (8, 8B, 
8T, 8h, 8x)" 

"juxtaposed doors" 

"girder" 


"window-guide 
channels" 


"door cavity" 

"door detachment" 

"engaging members of 

interengaging 

assembly 

"engaging hole" 
"real-world accident" 
"vehicular couple" 


Proper Term: 

tailgate- (8T), sliding side-, cargo-, liftgate door, trunk 
cover (8x), hood (8h) or vehicle door (8, 8B) 

doors of one vehicle side are in juxtaposition 

panel, shell, beam etc. according to FEM and Technical 
Mechanics 

window-pane tracks 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 
6.2a, 6.1aB, 6.2aB to house und guide window panes 
(glasses) 

space between the outer and inner panel of the door 

vehicle door becomes detached from the vehicle body 

engaging members of an interengaging assembly such as 
key & receptacle, hook & recess, hole & key or hook & 
rod 

aperture, slot, oblong hole, hole or opening 

front-, side-, rear collision and/or rollover-accident 

two mating vehicular (vehicle) members, such as vehicle 
door & vehicle roof, vehicle door & side rail, vehicle 
door & flange (transition region) of vehicle body, vehicle 
door & pillar/s, vehicle door & vehicle door in 
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engagement in real-world accidents 

It is known in the prior art to provide interengaging assemblies to engage and/or clamp the 
vehicle door with the mating vehicular member/s, when the vehicle door is in closed 
position, in order to distribute energy to the vehicular member/s and lower stress thereof as 
5 well as accelerations thereto passengers or dummies are exposed at low crash speed either 
in mid-front collisions or in side collisions of type „U2", one of four types shown in Fig. 13. 
However, all these conventional configurations do not take into account the failure of 
passenger protection due to the following problem cases associated with the failure of the 
interengaging assemblies resulting in overstress of the vehicular members, severe/fatal 
10 injuries linked to intrusion of the vehicle side, door detachment and/or passenger ejection in 
real-world accidents: 

A Load cases I to V according to Technical Mechanics/FEM in real-world front, side 
and rear collisions; 

15 B Wrong assumption of the prior art for the purpose of idealizing a general side energy 
„S" or „Si" to a single energy „S X " or „S x i"; 
C Analogy between the state of non-contact and disengagement; 
D Constant, small contour-clearance and assembly tolerance zones; 
E Large clearances of interengaging assemblies; 
20 El The first inventions of interengaging assemblies, huge production costs and fatal 
injury in a real-world collision due to large clearances; 
E2 Large deformation of vehicle structure or door 8. 8B in a real-world collision; 
E3 Large deformation of side rail 18 in a real-world collision; 

E4 Large deformation of upper member 8.17 of door frame and vehicle roof 17 in a 
25 real-world collision; 

E5 Intrusion of vehicle roof 17 in vehicle body 20 in a real-world rollover-accident; and 
E6 Clamping assemblies or adjustable interengaging assemblies to resolve problem case 
E 

Problem case A: In order to idealize an impact force „2Fi", shown in Fig. 10A, imposed 

30 on a vehicle structure the following assumptions must be specified: 

- let the vehicle structure be idealized by two vehicle halves subjected to a front impact 

force „2F" along the centre line. 
Load case I in z-y plane, shown in Fig. 5: The moment „M X = H*h" about the x-axis is 
replaced by a pair of forces „H A = (H*h)/r with the lever arm of „1". Employing the 

35 equilibrium condition for moments two forces of reaction are obtained: „V A = (V*l c )/r and 
„V B = -Va + V". Acting in z-direction with respect to the sign are three shear forces: „-V", 
„(H A + V A ) " and „-(H A + V B )". Under load of these forces the vehicle side, comprising all 
pillars, juxtaposed doors 8, 8B reinforced by impact elements and interengaging assemblies 
of those doors and pillars, is subjected to the bending moment along the y-axis. 

40 Load case II in z-x plane, shown in Fig. 6: The force „V exerts a bending moment „Mzx" 
along the x-axis and a rotating moment 5r M y = V*b" about the y-axis, acting as torsional 
moment along the vehicle side. 
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Load case III in x-y plane, shown in Fig. 7: The A-pillar is under load of rotating moment 
„M*y = -H*b" The vehicle side is subjected to the bending moment „Mxy" along the y-axis 
and buckling force „H". 

Subjected to the total stress of bending moments „Mzx", „Mxy \ „M zy '\ buckling force „H" 
5 and torsional moments „M Z ", „M y " in the load cases I to m, the vehicle side, shown in Fig. 
8, is deformed in a real-world front collision. 

By reversibly arranging the juxtaposed doors 8, 8B the same load cases are obtained for the 
real-world rear collision. 

Load case IV in x-y plane, shown in Fig. 9: Under load of side impact energy „S" at impact 
10 angle „ct = 27°" according to FMVSS 214 or in the event of real -world side collision the 
vehicle side is subjected to the bending moment „Mxys" along the y-axis and lateral force 

Load case V in z-x plane, shown in Fig. 10: Under load of side impact energy „S" at impact 
angle „y" or in the real-world side collision against a tree or highway column 22, shown in 
15 Fig. 10A, 13, the vehicle side is subjected to the bending moment „Mzxs" along the z-axis 
and lateral force „S Z ". 

The total stress consists of the stresses in load cases IV and V. 

Problem case B: The majority of the prior art is governed by the following assumptions: 

- let clearances between mating members of an interengaging assembly be neglected and 
20 - let the load cases IV and V be idealized to a lateral energy „S X ", shown in Fig. 9, or 

„S x i", shown in Fig. 1 OA, imposing on the centre of vehicle door, illustrated as collision 
type „U1", shown in Fig. 13, despite four collision types „U1 to U4" and the collision 
type „U2" having the highest percentage of severe and fatal injuries. Nevertheless, car 
manufacturers and suppliers world-wide have adopted this idealized „S X " or „S x i" in the 
25 following inventions U.S. Pat. No. 4,307,911, U.S. Pat. No. 5,806,917, U.S. Pat. No. 
5,518,290 etc., whose shortcomings are mentioned in the following problem case E2. 

Problem case C: Ref to Figs. 11,12 both end coils of compression-coil spring 19 are 
guided by two spring seats 19.1. Their utmost outer nodes „KNi" and „KN E nd" (not drawn) 
rest against both stops 19.3, where „i" represents the number of coils. To survey the rolling 

30 behaviour of end coil 19 on the lower spring seat 19.1 the end coil is idealized in elements 
where two nodes of each element are supported by springs having a threshold governed by 
a distance „s". The element is in the state of rolling when „s < 0. 1" mm. Fig. 12 illustrates 
the rolling behaviour in regard to the FEM data and test results marked with „M" in 
dependence on „F Z " = -790, -1000 and -3000 N: 

35 - According to test results „KN 2 " to „KN 5 " rolling on the spring seat at „F Z = -790 N", are 
in the state of rolling but in the state of non-contact at „F Z = -1000 and -3000 N". 

- According to FEM data the nodes in the following states are in dependence on „F Z ": 

F z State of contact State of rolling 

-100 KNi, KN 15 , KNi7 KNi to KN 3 , KN 10 to KN 18 

-250 KNi, KN 19, KN 20 KNi, KN 15 to KN 23 

-1415 KNi, KN, 7 , KN 19 , KN 20 , KN b KN l5 to KN35 
KN 30 , KN31, KN33, KN34 

40 The state of contact (engagement) of mating members of interengaging assemblies, idealized 
by nodes of the rolling end coils and mating elements of the spring, can be transformed into 
the state of disengagement, when the force increases. 
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Problem case D: Recently in automotive industry, great efforts have been made to achieve 
(finish) a constant (uniform), small contour clearance between the outer door-contour 
"abcde" of vehicle door 8, 8B and the door aperture (opening) of vehicle body 20, shown in 
Fig. 5, when the door is closed, in order to minimize flow noise and, particularly, to achieve 
5 sales success linked to an overall impression of attractive design. In the state of assembly 
the contour clearance e.g. of AUDI ® vehicles is only 2.5 mm and of VW Passat ® 3.5 mm. 
In order to meet the above-mentioned goal and to avoid rework or reject rate large 
assembly tolerances between the outer door-contour and the door aperture of vehicle body 
20 must be designed. 

10 Problem case E: The catch plate of door lock 248, rigidly attached to the vehicle door 8, 
and the striker 298, rigidly attached to the pillar illustrated as B-pillar in Fig. 10A of U.S. 
Pat. No 4,307,91 1 representing the prior art, is provided with locking clearances in x-, y- 
and z-direction, thus ensuring the state of door locking and the normal operation of the 
vehicle door. For the purpose of preserving the constant, small contour-clearance, 
75 - the position „D a " to „D C " of each key 128a to 128c, rigidly attached to the vehicle door 
8, and the position „S a " to „S C " of mating receptacle 158a to 158c, rigidly attached to the 
lower stiff panel 156 of side rail 18; 
- the position „D n " of key 148, rigidly attached to the vehicle door 8, and the position „B n " 
of mating receptacle 1 98, rigidly attached to the pillar, 
20 must be provided with position- tolerances, larger than locking and assembly tolerances, in 
x-, y- and z-direction in order to avoid 

1. interference of the catch plate of door lock 248 with the striker 298 when closing the 
vehicle door 8; 

2. expensive reworking at the assembly line; 

25 3. customer complaints due to disturbing noises linked to the small distances of overlaying 
coils, representing the mating members of interengaging assemblies, denoted as „w < 0.2 
mm", shown in Fig. 1 1 ; and 
4. high reject rate due to different references of the coordinate system of vehicle door, 
finished by two to three suppliers and transported to an assembly line, and of a vehicle 

30 body 20, finished at the assembly line. Huge costs are necessary to computerize design 
data of vehicle door and structure in data files, which must be evaluated by innovative 
programs to minimize those position-tolerances and reject rate, however, under the 
condition of the constant, small contour-clearance. 

Problem case El: According to the prior art the taper-formed key 148 and the mating 
35 receptacle 198 should be in engagement or form-locking connection to ensure energy- 
transmission from one pillar to the other. 

Because the receptacle 198 and striker 298 are formed together in one piece, an adjustment 
of receptacle 198 changes the position of striker 298 to the catch plate 248 as well as the 
clearance therebetween, which becomes too large or small. In order to properly latch and 
40 lock the vehicle door to the vehicle structure the "interengaging" assembly is provided with 
large tolerance zones, thus violating the condition of the aforementioned feature. 
When a vehicle is laterally crashed by a truck, the key 148 can disengage from the mating 
receptacle 198 due to large clearance so the remaining energy totally deforms the vehicle 
door, whose intrusion can fatally injure the driver. 
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According to the prior art shown in Fig. 1 A, a contour tongues 16.1 should be in 
engagement with the contour grooves 16.2 in order to integrate the vehicle door 8, 8B into 
the side rail 18, vehicle roof 17 and B-pillar in a side collision. Without "interengaging" 
assembly of the vehicle door and B-pillar, the normal operation of vehicle door would be 
5 possible if the outer door-contour "abcde" were square. Regarding the recent contour 
design, shown in Figs. 5 and 18, the line "ab" is generally curve-shaped, line "be" of the 
front door, upwardly inclined (fi > 90°), or generally curve-shaped and line "be" of the rear 
door, generally S-shaped, so the contour grooves 16.2 would interfere with the contour 
tongues 16.1 when closing the vehicle door. Furthermore, to sustain large impact energy it 
10 is necessary to reinforce the wide contour groove by an element which, unfortunately, can't 
be attached to the narrow upper member 8.17 of door frame. 

According to the U.S. Pat. No. 3,819,228 a bulky "engaging" bolt rigidly attached to a 
stiff inner panel of vehicle door 8 projects through a hole of a stiff element attached to the 
side rail 18 when the door is in closed position. The problem of large tolerance zones 
75 remains unresolved. Moreover, the overall stylish impression spoilt by a bulky "engaging" 
bolt will, doubtless, not be beneficial to sales. When stepping in or out of the vehicle body 
while cleaning or repairing, the person can injure himself when stumbling over this bulky 
bolt. When closing the door the danger of damage to clothing and injury to passengers, 
particularly when it is dark, is apparent. 

20 Problem case E2: Under the load of force „Fi", shown in Fig. 10A, in an approx. 30° 

inclined, offset front collision against another car the vehicle structure, totally deformed, is 
deflected, in a great extent, in the opposite x-direction and in the y-direction thus resulting 
in disengagement of the catcliing hook 148, rigidly attached to the impact beam 1, IB of 
driver-door, and the catch plate 248 from the mating recess 198 and striker 298, all of 

25 which are rigidly attached to the B-pillar, respectively, in association with the reduction of 
the distance between the A- and B- pillar from 860 mm to 490 mm in the y-direction and 
the collapse of passenger protection. Later on, the remaining energy totally deforms the 
driver-door too. If the car rolls over, the driver will be ejected therefrom. 
In a real-world side collision of another car, equipped with a catching hook 148 ref to U.S. 

30 Pat. No. 5,518,290, into a tree, great energy totally deformed the vehicle side whose 

intrusion fatally injured both passengers because the catching hook 148 could not penetrate 
into recess 198. 

Mating members of interengaging assemblies fail to engage because the real forces in both 
and other real-world accidents are wrongly idealized by the force „Sxi" or „Hi", shown in 
35 Fig. 10A. 

As exemplified by U.S. Pat. No. 5,518,290, the tapered (wedge shaped) keys, located on 
the front, rear, upper and lower edges of the door, engage the mating receptacles, located 
on the door jamb, the roof and side rail, when the door is closed. Four clearances, 
associated with four faces thereof, and a depth clearance are accounted for loose 

40 engagement of each tapered key with the mating receptacle. On the use of six interengaging 
assemblies the structural connection of the door 8 with the vehicle body 20 has 6x5 = 30 
clearances plus three clearances between the stud 298 and catch plate 248, shown in Fig. 
10A 4 thus totalling 33 clearances, which must be designed large in order to avoid the 
interference of all the interengaging assemblies in each other. The drawback of large 

45 clearances could be resolved by injecting hardenable resin in the receptacles. Huge costs 
result from stopping the assembly line, meticulously measuring all 33 clearances, which 
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must be adjusted to permissible tolerances, and repairing when the remaining resin smears 
the vehicle body and/or resin spills thereover. Disadvantageous^, hardenable resin coatings 
are incapable of sustaining great forces in an accident. 

When the vehicle body deflects in the opposite x-direction, the interengaging assemblies 
5 with large clearances are disengaged. In general, large clearances are responsible for the 
collapse of vehicle structure in real-world accidents. 

As exemplified by U.S. Pat. No. 4,676,524, a pair of vertically supporting window-guide 
channels, rigidly mounted in both vehicle doors 8 of a convertible car is in abutting, 
"engaging" relationship with both termini of upper member of cowl, when both vehicle 
10 doors are in closed position, owing to a pair of "interengaging" assemblies, each of which 
consists of 

1. a receptacle of the terminus of the upper member and a locking mating tip of the key of 
the window-guide channel pressing therein in the first embodiment; or 

2. a king-size hole of the terminus of the upper member and a mating key of the window- 
15 guide channel having a mushroom-shaped head being in free connection therewith in the 

second embodiment 
for the purpose of enhancing survival chance in a rollover-accident. 
When the convertible car rolls over, 

1 . great shear force fractures each locking tip of the key; or 
20 2. great impact energy totally deforms each "interengaging" assembly, whose key and king- 
size hole are detached from each other, 

thereby totally deforming the cowl and pair of window-guide channels. 

The stiffness of an open roof of a convertible car, merely supported by a pair of pillars in 

force-locking or free connection with the pair of small-size window-guide channels, is 
25 - very low, thereby resulting in fatalities in a real-world rollover-accident; 

- lower than that of a rotatable, stiff rollover bar; 

- far lower than that of the closed roof 17 supported by two pairs of pillars and 

- substantially far lower than that of the closed roof 17 strongly supported by three pairs of 
reinforced pillars. 

30 Problem case E3: Due to great energy in a real- world side collision against the column 22 
of a central barrier, shown in Figs. 10A, 13, on a highway 

- large deformation of the side rail 18 and the rear section of a vehicle, opposite to x- 
direction, caused the disengagement of the driver's less deformed vehicle door 8 from the 
vehicle structure and later on 

35 - the vehicle rolled over three times across the highway and down-hill, thus totally 

deforming the vehicle structure, doors 8, tailgate-door 8T, out of which both rear-seated 
passengers were hurled, and, alternately, opening and closing both vehicle doors 8, out 
of which both front-seated passengers were hurled out. 
Grass 70 clamped between each pillar and each vehicle door 8, shown in Fig, 8, was an 
40 evidence for the alternate opening and closing of both vehicle doors 8 during the rollover. 
In a side collision of a car into a tree great energy totally deformed the vehicle door 8, 
whose intrusion severely/fatally injured the passengers. 

In a collision of another car into a hill great energy totally deformed the right side rail 18 
thus resulting in detaching the catch plate 248 from the mating striker 298 and, finally, 
45 totally deforming the vehicle structure when rolling over during which the driver was hurled 
out thereof. 
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Problem case E4: In a front collision or crash test impact energy deforms, in general, the 
upper member/s 8.17 of door frame/s outwards and the vehicle roof 17 upwards, thereby 
creating a gap „o", shown in Fig. 8, and preventing front vehicle door/s 8, 8B and/or 
vehicle roof 17 from transmitting energy to the vehicle body 20. 
5 In three crash tests, conducted by a German Vehicle Club AD AC, German vehicles of the 
same type are 40 % offset crashed at the same speed of 50 km/h into 

- a very stiff barrier, 

- a deformable barrier and 

- another vehicle of the same type. 

10 As a result, three different states of deformation are obtained because the uniform load, 
deformable property of two masses, impact condition etc. are different. However, the gap 
„o" in three different sizes, shown in Fig. 8, verifies the above-mentioned thesis of non- 
transmission of energy. 

In a side collision impact energy deforms, in general, the upper member/s 8.17 of door 
15 frame/s inwards thereby inflicting injuries on head. 

Problem case E5: During the rollover of a car, impact energy totally deformed the vehicle 
roof 17 whose intrusion severely or fatally injured both front-seated passengers, whose 
heads were, definitely, crushed by falsely deployed airbags, and the remaining energy totally 
deformed vehicle body 20 and doors 8, 8B, 8T, 8x. 

20 Problem case E6: Responsive to problem case E, a clamping assembly illustrated in Fig. 
IB comprises 

- a stiff hook of stiff ledge 25.2 rigidly mounted to lower door frame 8.18 and 

- a thin mating panel of a stiff plate 25.1, rigidly attached along sill rail 18, serving as a site 
of predetermined fracture. 

25 In excess of predetermined value in a real-world side accident, the mating members 25.1, 
25.2 of interengaging assemblies are in the state of clamping to ensure the permanent 
engagement of the lower door frame 8.18 with the sill rail 18 in order to resolve the 
problem of passenger ejection. Load cases I to m, V and problem cases E2 to E5 remain 
unresolved. Furthermore, there is no space to house both mating members 25.1, 25.2 in the 

30 vehicle roof 17 and the upper member 8.17 of door frame subjected to lateral load „F Q " in 
real-world accidents. The lack of interengaging assemblies became obvious on the rollover 
of a sport car, which plunged seven meter downwards and crashed at the vehicle roof 17 
into a ground of an underpass in Wiesbaden City thus totally deforming the vehicle roof 17, 
body 20 and both upper members 8.17 of door frames during rollover, where the remaining 

35 energy was transmitted through both head rests, integrated into the respective seat 

backrests, to the vehicle floor, thereby reducing the AIS of both passengers. AIS is an 
international acronym of Abbreviated Injury Severity ranging from 0 (no injury) to 6 
(fatality). 

Responsive to problem case E, adjustable and/or door locks are provided for 
40 interengaging assemblies, whose adjustable and/or latchable keys are bolted to the B- or C- 
pillar, facing the termini of both reinforcing beams 1, 7 or IB, 7B, and whose mating 
receptacles are arranged thereto. Both plates 5.1, 5.2 of each hinge of vehicle door are 
provided with a rivet, serving as key, and an oblong mating hole. Owing to this feature load 
cases I to IV are resolved, but load case V and problem cases E3 to E5 remain unresolved. 
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Evidently, failure of "interengaging" assemblies of the remaining prior art to ensure the 
interengaging the mating members thereof is due to the wrongly idealized force, wrong 
boundary conditions and a number of large tolerances such as five tolerance zones, 
proposed by U.S. Pat. No. 5,297,841, U.S. Pat. No. 4,307,91 1, and eight tolerance zones, 
5 proposed by U.S. Pat. No. 5,806,917. 

In view of foregoing shortcomings and deficiencies, there is a need to ensure the operation 
of interengaging assemblies associated with the integration of the vehicle doors into the 
vehicle body in order to increase the stiffness of the vehicle structure and prevent 
passengers from ejection out of the vehicle or from intrusion of vehicle side in real-world 
JO accidents. 

SUMMARY OF THE INVENTION 

Accordingly, the principle object of the present invention is to provide for vehicular 

15 couples of a motor vehicle interengaging assemblies equipped with adjusting mechanisms to 
adjust large clearances, which result from manufacturing vehicle members and from car 
assembly, to permissible tolerances thus ensuring the operation of interengaging assemblies 
associated with the integration of the vehicle doors into the vehicle body in order to 
increase the stiffness of the vehicle structure and prevent passengers from ejection out of 

20 the motor vehicle or from intrusion of the respective vehicle side in real-world accidents. 
A second object of the present invention resides in interengaging assemblies, with or 
without adjusting mechanisms, arranged to the vehicular couple in at least two operating 
planes or in dissimilar operating planes to sustain forces of load cases in three different 
planes and ensure the engagement thereof in association with energy distribution to the 

25 respective vehicular members thus making the strict restriction of permissible tolerances less 
significant, enormously cutting assembly time and preventing from total deformation. 
Figs. 14 to 18 illustrate a single vehicular couple such as window-guide channel & B-pillar 
with the interengaging assemblies such as keys 34 & holes in z-x plane acting as the first 
operating plane, however, interengaging assemblies such as keys 32, 33 & holes in z-y plane 

30 acting as the second operating plane. The specification is changed from the permissible 

tolerances of "narrow" to small tolerances of "far less narrow", thus cutting costs and time 
resulting from less adjustment work to reduce large clearances thereto. 
This feature of dissimilar operating planes is applicable too for both interengaging 
assemblies such as holes & 15.1, 15.2a and 15.2, 15.3 and 15.4a, 15.5 etc., shown in Fig. 3. 

35 A row of the same keys is operative in dissimilar operating planes by arranging a number of 
the same keys 15.1 to the generally inclined A-pillar or of keys 33 to the generally inclined 
B-pillar. In reference to the global xyz coordinate system the key 15.2a & hole is operative 
in an inclined plane. 

Because the hinge bolts of the front and rear doors have an operating direction in z-axis the 
40 arrangement of interengaging assemblies such as holes & keys 31, 36 to one operating plane 
is sufficient. However, any additional arrangement of holes & keys 30, 35 improves the 
engagement of the vehicular couples and substantially decreases severe/fatal injuries in any 
real-world accident. 
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By means of arrangement of interengaging assemblies of each vehicular couple in multi- 
operating planes and increase of vehicular couples comprising vehicle door & vehicle roof 
17, vehicle door & side rail 18, vehicle door & pillar/s and vehicle door & vehicle body 20 
more vehicular members in compound construction are involved in energy absorption in 
5 different load cases in the event of any collision and/or rollover. 

In co-operation with another prior art the structural stiffness reaches the maximum. 
Beyond doubt, the advantage of keys 2.7, 5.6 & mating holes is attributed to the further 
exploitation of the very stiff impact beams 1, 7 to house the corresponding members. 
Because the other vehicular couples comprising such as vehicle door & side rail and vehicle 

JO door & vehicle roof are not equipped with interengaging assemblies this single arrangement 
of one vehicular couple in mid-region of door is insufficient in the event of any collision 
and/or rollover, in which the passengers are squashed to death by intrusion of vehicle roof 
17 into the vehicle body and of upper member 8.17 of door frame as well as buckling of the 
upper portion of the A-pillar, total deformation of upper member 8.17 of door frame, 

15 buckling of vehicle roof 17 and buckling of side rails 18, shown in Fig. 8. 

In order to avoid the above-mentioned state of total deformation a number of holes or keys 
30 to 37 is arranged to the flange 21 above, below of the impact beams 1, 7 and 
therebetween. 

When the non-adjustable rivets 5. 6 of the door hinges in x-z operating plane are replaced 
20 by a number of interengaging assemblies 15.1, 15.2a, 15.4, 30, 31 in numerous operating 
planes, the total stress of the vehicular couples such as A-pillar & vehicle door along the z- 
axis is lower owing to stress distribution, thereby preventing, to a certain extent, the A- 
pillar and vehicle door from total deformation and gap „o", shown in Fig. 8. 

A third object of the present invention resides in space-saving, inexpensive, labour-time 
25 saving design for engaging keys which are installed on the respective vehicular members and 
adjusted to the respective receptacles from outside the vehicle body in order to enormously 
cut assembly time. 

A fourth object of the present invention resides in window-guide channels and flanges of 
the vehicle body all of which are exploited to accommodate the members of interengaging 
30 assemblies thus saving costs, lowering stress and boosting sales associated with overall 
stylish impression. 

The flange 21, 21T, 21h, 21x of vehicle body 20, provided with sound-proofing material 
21.10, shown in Figs. 1, 17, 18, serve as sites to accommodate keys or receptacles. An 
enlargement of the flange to a limited extent neither impairs the overall stylish impression 
35 nor obstructs passengers from ingressing into or engressing from the passenger 

compartment. Those regions of all pillars are defined by the dotted lines "al", "bl", ,, b2 ,, 
and "cl". 

As substitutes of the bulky bolt ref. to U.S. Pat. No 3,819,228 small-size parts can be 
distributed in inconspicuous manner along the window-guide channels as well as flange, 
40 thus substantially ensuring the engagement of vehicular couple whilst lowering stress. 
Owing to this feature it is possible to arrange the following keys such as 
- 30, 32, 35, 37 to the respective flange 21 of vehicle body 20. In contrary to U.S. Pat. 
No. 3,819,228, this feature won ! t endanger passenger when stepping in or out, 
furthermore, more useful for passenger protection in a side collision, particularly, 
45 according to collision types „U1" and „U2", shown in Fig. 13, as well as in a front 
collision. 
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- 15.2a, 15.2, 15.7, for example, with bolts M4 to the narrow window-guide channel 6.3, 
6.3B of upper member 8.17 of door frame to resolve the problem of the large, stiff 
contour groove of the prior art. 

- 33, 34, 36 to the respective window-guide channels 6, 6B and channels 6.7, 6.8 in 
5 engagement with the reinforced B-pillar in two to three operating planes without 

obstructing the operation of the seat belt 26.1, shown in Fig. 15. The fact, that no 
contact is made during the opening operation of juxtaposed vehicle doors, is 
demonstrated by the trajectories of both outer points of the washer and of the door edges 
drawn with dotted lines. 

10 - 31 to the respective window-guide channels 6 and channels 6.6a in engagement with the 
reinforced A-pillar. 

A fifth object of the present invention is to provide for a common pillar of juxtaposed 
vehicle doors at least one U-shaped pillar-reinforcement member to receive at least one pair 
of keys which are in engagement with mating receptacles, located on the respective door- 

75 frame members of those doors, when closed, for exploiting a constrained deformation 
thereof, of the respective side rail and/or roof in order to ensure the interengagement 
thereof and prevent those doors from popping open in real-world accidents. Owing to the 
engagement of keys 15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a with the mating apertures, arranged to the 
corresponding window-guide channels 6.2a, 6.1aB of juxtaposed doors 8, 8B, when closed, 

20 the U-shaped pillar-reinforcement members 17.3, 18.3, shown in Fig. 3, serve as connection 
elements of the common pillar to the vehicle roof, juxtaposed doors and side rail. Another 
pillar-reinforcement member 23, shown in Figs. 15 and 16, serves as a connection element 
of the common pillar to the juxtaposed doors owing to interengaging assemblies 33, 34, 36 
& mating receptacles. 

25 Alternatively, interengaging assemblies, comprising hooks 15.6 & stiff rod 17.1d, shown in 
Fig. 4, serve as connection elements of the juxtaposed doors to the common pillar, vehicle 
roof, and side rail. 

A sixth object of the present invention resides in transverse girders of vehicle roof, side 
rails and all pillars facing each other to ensure energy transmission from one vehicle side 

30 into the other and distribute energy thereto. 

A seventh object of the present invention is to provide for each rear door a rear-door 
member to receive at least one pair of engaging members of interengaging assemblies in 
engagement with mating engaging members, located on the respective C-pillar to ensure the 
engagement of the rear doors with the respective C-pillars in rear collisions. Door 

35 detachment in rear collision occurs due to the lack of door hinges and interengaging 
assemblies. For the purpose of connection of vehicular members to each other the 
engagement of rear door 8B with the C-pillar is improved by rigidly arranging 

- rear-door member 6.5C, adapted to the outer door-panel contour and having holes to 
receive mating keys 37, shown in Figs. 14, 18, to the door frame of rear door; and 

40 - keys 33, 34 to window-guide channel 6B. 

The features of vehicle door are, doubtless, suitable for tailgate door 8T, sliding side 
door, liftgate door cargo door, trunk cover 8x, hood 8h, juxtaposed doors, for example, 
three vehicle doors with four pillars of large van. 


US 08;860,182-F 241203 


-11- 


BRIEF DESCRIPTION OF THE DRAWINGS 

A number of embodiments, other advantages and features of the present invention will be 
described in the accompanying drawings with reference to the xyz global coordinate system: 
5 Fig. 1 is a side view of vehicle side, body, impact beams, keys, hooks, window-guide 
channels serving as door-frame members. 

Fig. 1 A is a cross-sectional view of a vehicle door engaging with a roof and side rail ref 
to DE-OS 2162071 in a side collision. 

Fig. IB is a cross- sectional view of a vehicle door engaging with a side rail ref. to EP 
10 0423465 Al in a side collision. 

Fig. 2 is a side view of an U-shaped window-guide channel, the position of keys 15.7, 
15.8 and of an additional window-guide member 6.4, 6.4B. 

Fig. 2A is a side view of an U-shaped window-guide channel, the position of keys 15.7. 
Fig. 3 is a perspective view of a front stiff door frame with both window-guide channels, 
15 both respective window-guide channels and interengaging assemblies of a 1st embodiment. 
Fig. 3 A is a cross- sectional view of a key equipped with an adjusting mechanism. 
Fig. 4 is a perspective view of interengaging assembly hooks & reinforcing rod of a 2nd 
embodiment. 

Fig. 4 A is a cross- sectional view of the reinforcing rod and the mating hook equipped 
20 with an adjusting mechanism. 

Fig. 5 illustrates a load case I in z-y plane in a front collision of a motor vehicle. 

Fig. 6 illustrates a load case II in z-x plane in a front collision. 

Fig. 7 illustrates a load case III in x-y plane in a front collision. 

Fig. 8 is a state of total deformation of a motor vehicle at displacement „v" in a front 
25 collision. 

Fig. 9 illustrates a load case IV in x-y plane in a side collision of a motor vehicle. 
Fig. 10 illustrates a load case V in z-x plane in a side collision. 

Fig. 10A illustrates the mating members of interengaging assemblies ref to U.S. Pat. No 
4,307,91 1, both mating members of a door lock, the general force „Fi" or „Si" in the event 
30 of a front or side collision and a highway column. 

Fig. 1 1 is a view of a compression-coil spring on a lower spring seat. 

Fig. 12 illustrates the projection of the end coil and spring seat in a plane, the test results 
and FEM data of an end coil rolling on the lower spring seat in dependence on load. 

Fig. 13 illustrates four front collision types „U1" to „U4" ref to the research work of 
35 Institute of Vehicle Safety, a Dept. of German Insurers Association, and a highway column. 

Fig. 14 is a perspective view of interengaging assemblies of a 3rd embodiment 
comprising a stiff front door frame having a single window-guide channel and a stiff rear 
door frame having a single window-guide channel to engage with the pillars and flange of 
vehicle body. 

40 Fig. 15 is a cross-sectional view of the front and rear door, both in juxtaposition, in 
engagement with the A-, B-pillar and of the vehicle body along the line D-D in Fig. 14. 

Fig. 16 is a side view of the juxtaposed stiff door frames without window pane in 
engagement with the B-pillar according to arrow E in Fig. 14. 

Fig. 17 is a perspective view of interengaging assemblies of a 4th embodiment 
45 comprising a stiff front door frame having a single window-guide channel in engagement 
with the flange of vehicle body. 

Fig. 18 is a side view of the flange of vehicle body provided with keys. 
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DESCRTPTION OF THE PREFERRED EMBODIMENTS 

Beyond doubt, the function of the interengaging assemblies is well described in the 
preferred embodiments of the prior art. However, the tolerances, for example, eight 
5 tolerance zones of each interengaging assembly ref. to U.S. Pat. No. 5,806,917, are totally 
neglected in the scope because the explanation of how to assemble and manufacture the 
interengaging assemblies in relation to the Figs, is omitted. Hence, this subject must be 
taken into account when the function and assembly of the interengaging assemblies is 
described in conjunction with manufacturing parts thereof, distributing energy to the 
10 vehicular members and increasing the vehicle stiffness. When the door is closed, the 

interengaging assemblies in engagement is capable of ensuring the connection of the door 
with the vehicle body under the premise that the tolerances between the mating members 
thereof are well defined. 

Ref. to Fig. 3, the scope of the application of the window-guide channels of vehicle door 
15 is extended to accommodate the keys of interengaging assemblies, whose mating 

receptacles are arranged to any (A-, B-, C- or D-) pillar, flange of vehicle body, vehicle roof 
and/or side rail. This feature saves weight and costs. The positions of keys and mating 
receptacles may be interchanged if desired. 

According to the prior art a stiff door frame of vehicle door can be assembled from at least 
20 two impact beams, door-frame members and at least one window-guide channel, shown in 
Figs. 1 and 3. As is customaiy, conventional window-guide channels 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 
shown in Figs. 1 and 3, are made from U-shaped thin panel with low-grade tensile. The 
window-guide channels 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB, serving as 
door-frame members, are of high-grade tensile strength to receive keys (hooks), mating 
25 receptacles, door-reinforcement members 6.5, 6.5B, 6.6a, 6, 6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, 6.9 (not 
drawn), reinforce door frame, span the door aperture and distribute impact energy to the 
vehicle roof, side rail and pillar(s). 

The door-reinforcement members 6.8, 6.9, shown in Fig. 14, are rigidly attached to the 
front faces of both impact beams IB, 7B and window-guide channel 6B, the door- 
30 reinforcement members 6.6b, 6.7b to the window-guide channel 6 and impact beam 7 and 
the door-reinforcement members 6.6a, 6.7a to the window-guide channel 6 and between 
both impact beams 1, 7. 

Both window-guide channels are replaceable by a conventional U-shaped stiff window- 
guide channel 6, 6B, shown in Figs. 2, 2 A, 14 to 17. Less stiff window-guide members 6.3, 
35 6.3B are normally made of panel. Alternatively, very stiff window-guide member 6.3, 6.3B 
serves to receive the window pane and keys 15.7. 

Window-guide channel 6, 6B provided with window-guide member 6.3, 6.3B in the door 
cavity, shown in Fig. 2A, has open ends. To maximize the stiffness of window-guide 
channel 6, 6B both ends are rigidly connected to each other by a window-guide member 
40 6.4, 6.4B in the door cavity, shown in Figs. 2, 14 to 17, after the window pane has been 

inserted. Alternatively, the window-guide member 6.4, 6.4B, having flat profile, receives the 
window pane 60, 60B, shown in Fig. 15, and, finally, is secured against falling down by 
protective parts. 
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The window-guide member 6.4, 6.4B is useful for the accommodation of keys 15.8. If 
extraneous weight is not that important for heavy cars, trucks and vans, the window-guide 
channel, fastened to the impact beams, serves as members of the door frame to receive the 
keys while guiding and receiving the window pane. 

5 To solve the problem case E4, distribute impact energy to the pillar, door 8, 8B, roof 17 
and side rail 18 and transmit it from one vehicle side to the other vehicle side the 1st 
embodiment, shown in Fig. 3, is featured by means of arrangement of the keys 15.1 to the 
reinforced A-pillar and the mating oblong holes to the window-guide channel 6.1a, of the 
keys 15.2 to window-guide channels 6.1a, 6.2a and the mating holes to a reinforcing plate 

10 17.1a, arranged along the vehicle roof, of the keys 15.4 to a reinforcing plate of side-rail 
reinforcement member 18. L, arranged along the side rail, and the mating holes to the 
window-guide channels 6.1a, 6.2a and of the key 15.1 to a flange-reinforcement member of 
the L-shaped A-pillar, welded to a reinforcing plate 17.1c, arranged along the vehicle roof 
and to a transverse girder 17.2d of both facing A-pillars of both vehicle sides, and the 

15 mating oblong hole to the window-guide channel 6.1a. 

High stress resulting from the load case IV becomes apparent when large-sized doors are 
designed to enhance the comfort of passengers when stepping in and out of the vehicle. To 
resolve this drawback additional keys 15.2, 15.4 are arranged to the window-guide channel 
6.3 and member 6.4 and the mating holes to the reinforced vehicle roof and the reinforced 

20 side rail, respectively. 

Ref to Fig. 4, the 2nd embodiment consists of an interengaging assembly, whose hooks 
are attached to two window-guide channels of each vehicle door and the mating rod to the 
vehicle roof, pillars of the door or all doors. Additionally, the rod serves to reinforce the 
vehicle roof, sustain impact force and aid positioning on assembly, thus cutting costs and 
25 time at the assembly line. However, this embodiment needs space, which is available in large 
cars, trucks and vans. This embodiment is suited too for another vehicular couple 
comprising vehicle door/s & side rail. 

The interengaging hooks 15.6 are bolted to window-guide channels 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB and the mating stiff rod 17. Id is arranged along the vehicle roof 17 and/or side rail 
30 18. When at least one pair of rods is welded to the transverse girders 17.2e, 17.2f, 17.2g of 
both A-, B- and C-pillars, energy can be distributed from one vehicle side to the other 
vehicle side in a side collision, from the front to rear vehicle section of vehicle body 20 in a 
front collision, from the rear to front vehicle section of vehicle body 20 in a rear collision or 
to all members of vehicle body 20 in a rollover-accident. 

35 Ref. to Figs. 14, 17, 18, the 3rd embodiment consists of interengaging assemblies 30 & 
6.5, 35 & 6.5B and other interengaging assemblies 32 & 6.9, 37 & 6.9B (6.9, 6.9B similar 
to 6.5), 37 & 6.5C for the purpose of avoiding large deformation of the edges of each door 
and of saving costs by exploiting the flange 21 of vehicle body 20 and the enlarged flange 
defined by the dotted lines "al'\ "hi", M b2" and "cl" to receive keys. The keys 30, 32, 35, 

40 37 are bolted to the respective flange-reinforcement members 21.1 to 21.5, 21. IB to 21.5B 
of the flange 21 of vehicle body 20 and the corresponding holes are arranged to the 
housings 6.5, 6.5B and/or auxiliary member 6.5C, all of which are rigidly attached to the 
respective window-guide channels 6, 6B, the respective members 6.6b, 6.7b, 6.8, 6.9 (not 
drawn because of the similarity to 6.7b) and/or the respective impact beams 1, IB, 7, 7B. 

45 The flange-reinforcement member 21.5B is welded to the flange and rear wheel case. The 
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same reinforcing method can be employed to arrange a similar flange-reinforcement member 
21.1 to the flange and the front wheel case. 

Stiff door hinges in co-operation with impact beams 1, 7, IB, 7B and interengaging 
assemblies transmit forces of load case I from the front to rear vehicle section of vehicle 
5 body 20 in a front collision. There are no door hinges to connect the rear door to the Ca- 
pillar. To avoid the detacliment of rear doors and improve energy transmission from the rear 
to front vehicle section of vehicle body 20 in a rear collision, an auxiliary member 6.5C is 
attached to the impact beams IB, 7B. 

Instead of the bulky "engaging" bolt ref to U.S. Pat. No. 3,819,228 these keys, configured 
10 in small size and distributed along the flange, neither spoil the overall design nor injure 
persons, stepping in or out of the vehicle body, nor overstressing the vehicle members. 

In the 4th embodiment the Technical Mechanics Method of constrained deformation is 
applied to ensure the engagement of all vehicular members with each other in the event of 
accidents and to distribute impact energy thereto by means of two U-shaped pillar- 

15 reinforcement members 17.3, 18.3, located in common pillar, shown in Fig. 3, whose keys 
15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a are engaged with the mating apertures, arranged to the 
corresponding window-guide channels 6.2a, 6.1aB of juxtaposed doors 8, 8B, when doors 
are closed. Serving as a connection element of the common pillar with the vehicle roof and 
juxtaposed doors, this U-shaped pillar-reinforcement member 17.3 is welded to reinforcing 

20 plate 17.1b, arranged along vehicle roof 17, and to transverse girder 17.2c of both facing 
common pillars of the vehicle sides. Serving as a connection element of the common pillar 
with the vehicle floor and juxtaposed doors, this U-shaped pillar-reinforcement member 
18.3 is welded to side-rail reinforcement member 18.1b, arranged along the vehicle floor, 
and to transverse girder 18.2 of both facing common pillars of the vehicle sides. The belt 

25 casing 26 can be housed in the U-shaped pillar-reinforcement member 18.3. 

When in the real-world accidents, above-mentioned in the problem cases E3 and E5, the 
side rail 18 or vehicle roof 17 deflects inwards, conventional interengaging assemblies 
become disengaged. Large inward deflection of the side rail or vehicle roof deforms the 
pillar-reinforcement member 18.3 or 17.3, which constrainedly deforms the common pillar, 

30 juxtaposed doors and the vehicle floor or the vehicle roof thus ensuring the engagement of 
the juxtaposed doors with the vehicle body and preventing passengers from ejection out of 
the vehicle, when rolling over. 

Due to the arc-travel path of the door about the common axis of door hinges the mating 
surfaces of the key and receptacle of each interengaging assembly, proposed by U.S. Pat. 

35 No. 5,806,917, are configured in four tapered forms or two curved and two tapered forms, 
thus yielding eight tolerance zones, high manufacturing and assembling costs as well as 
making tight engagement impossible in association with door detachment in accidents. To 
resolve these problems straight (non-curved, non-inclined or non-tapered) engaging surfaces 
are proposed for keys and receptacles. The purpose of assembling and adjusting any key, 

40 shown in Figs. 3, 3 A, 4 and 4 A, from outside of the vehicle body 20 substantially cut labour 
time and costs. Manufacturing costs can be enormously lowered by using mechanical 
standard parts like washer, hexagon socket head bolt etc. With the exception of 15.4a each 
key 15.1 to 15.5a, 15.7, 15.8, 30 to 37 comprises a bolt 15.14, a sleeve 15.11, a number of 
washers built into one spacer 15.12 and a washer with a large exterior diameter 15.13, 

45 illustrated in Figs. 3 A, 14 to 18. In order to ensure the engagement of the key with the 
mating hole a protrusion ^Xn' 1 and circumferential clearance „c c ", explained in the next 
section, must be preserved by an appropriate length of spacer „1" when removing or adding 
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washers and/or assembling a sleeve with exterior diameter „d", washer with exterior 
diameter „D" and/or spacer with diameter „d R '\ 

If necessary, the sleeve 15.11 and spacer 15.12 are made of soundproofing material. 

Each hook 15,6, shown in Figs. 4 and 4A, comprises a hook 15.20 with interior diameter 
5 „di" and gap „Si", smaller than „di", a bolt 15.21, a number of washers built into one spacer 
15.22, a coil-spring washer 15.24 and a nut 15.25. The symbols „Si'\ „di" and „d 2 " are 
shown in Fig. 4A. In order to ensure perfect engagement of the hooks with the stiff rod 
17.1d, having diameter „d 2 " smaller than „si", small tolerance zones, shown in Fig. 4A, 
must be preserved by assembling a hook with gap „si", by assembling a rod with diameter 
10 „d 2 ", by correcting the distance „li" when removing or adding washers and/or by positioning 
the centres of the hook hole and the stiff rod when out of alignment. 

Advantageously, the rod 17.1 d, reinforcing the side rail 18 or vehicle roof 17, enhances the 
stiffness of vehicle structu re and avoids in large extent buckling thereof 

Fig. 15 exemplifies another feature of numerous different planes, in which the 

15 interengaging assemblies of any vehicular couple comprising e.g. the common or B-pillar 
and the series-connected vehicle doors 8, 8B, operate. When the doors are closed, a key 33 
protrudes the mating hole by „-x n " (minus sign in respect to the opposite x-direction), which 
is limited due to the arc-travel path of the door about the axis of door hinges. The 
clearances of the key 33 and the mating hole are denoted by „-y n " and „y p ". The protrusion 

20 „x n ", circumferential clearance „c c " (not drawn, represented by „-y„" and „y p " in y-direction) 
of the mating members of each assembly and operating plane play a significant role on tight 
engagement thereof in real-world accidents. In the real-world accidents, above-mentioned in 
the problem cases E2 and E3, the door becomes detached due to large circumferential 
clearances of all mating members of interengaging assemblies, all of which operate in the 

25 same z-y plane, and large inward deflection of the vehicle body 20 or side rail 18 in the 

opposite x-direction, during which under the load of inertia forces of the passenger the door 
is opened and moved in the arc-travel path about the axis of door hinges. Door detachment 
can be prevented by minimum tolerances, whereby the mating members of interengaging 
assemblies of any vehicular couple, acting in the same operating plane, are governed. 

30 In this time- and cost-saving feature against door detachment, proposed for the following 
embodiments, many interengaging assemblies of any vehicular couple comprising, for 
example, interengaging assemblies keys 32, 33, 34 & mating holes, must operate in 
numerous different planes, where the deformation of door 8 results in a tight engagement of 
keys 32, 34 with the mating holes, taken, the worst case is given, that all keys 33 fail to 

35 engage with the mating holes. The interengaging assemblies, comprising keys 32, 33, 34 & 
mating holes, operate in three different planes, the number of which can be increased by 
arranging these interengaging assemblies in the planes, which, however, are offset to each 
other, for example, in offset z-y planes. The interengaging assemblies keys 35 & holes act in 
the fourth operating z-y plane and keys 36 & holes in the fifth operating z-x plane. Owing to 

40 this feature the minimum tolerances of "narrow" are outdated, hence, replaced by 

permissible tolerances of "less narrow", "far less narrow", "small" and/or "medium", thus 
significantly lowering the reject rate, assembly time and costs. Advantageously, a pattern of 
the interengaging assemblies, governed by permissible tolerances, can be issued in a table 
handed to assembly workers. Alternatively, this pattern can be coded in the assembly 

45 program to drill, position and assemble parts thereof within the permissible tolerances. The 
constant, small contour clearance and the proper tolerance between the catch plate 248 and 
striker 298, above-mentioned in the problem cases D and E, can easily be accomplished at 
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the assembly line within short time, thus making rework as well as adjustment work 
superfluous. 

It must always be reckoned with a reject when the assembly tolerances are, unexpectedly, 
larger than the permissible tolerances. Adjustment work for the interengaging assemblies of 
5 the rejected car can be done outside of the assembly line, thereby the production process is 
not halted and the reject rate of zero is met. 

All these advantages outweigh the costs of extra material for a larger number of 
interengaging assemblies. 

A washer 15,13 with radial teeth, serving as part of key 33, clamps in the inner region of the 
10 reinforced B-pillar in any collision or on rollover. As an integral part of a bolt the washer 
won't come loose on assembly. 

Costs can be cut by positioning an unadjusted key between adjustable keys, such as rivet 
15.4a, fastened to the reinforcing plate of side-rail reinforcement member 18,1a arranged 
along the side rail. However, when the number of the interengaging assemblies is limited in 
15 a low-cost configuration, for perfect interengagement the provision with keys 15.1 to 15.8, 
30 to 37 without key 15.4a is ultimately necessary. 

Large total stress of the load cases , for example, I to HI results in total deformation 
(buckling) of the pillars, side rail, vehicle roof and/or doors because stress of vehicle body 
and doors in a real-world accident can never be predetermined in the research and crash 

20 tests, three of which are mentioned in the problem case E4, due to the collision type, the 
boundary conditions and properties of two masses colliding against each other. Four front 
collision types are shown in Fig. 13. In a real-world accident a front, side and/or rear 
collision can end up in a pile-up or on a rollover, thus increasing the number of collision 
types and making a FEM calculation impossible. To resolve such indeterminate stress the 

25 vehicular couples comprising front pillar & door 8, 8B, rear pillar & door 8, 8B, vehicle 
roof 17 & door 8, 8B and side rail 18 & door 8, 8B must be equipped with many 
interengaging assemblies operating in numerous planes, such as keys 30 & holes acting in 
the first operating z-y plane, keys 31 & holes acting in the second operating z-x plane, key 
15.2a & hole, shown in Fig. 3, acting in the third operating z-y plane and in co-operation 

30 with additional interengaging assemblies, the mating members of which may be chosen 
among the keys 15.1, 15.2, 15.3, 15.3a, 15.4, 15.4a, 15.5, 15.5a, 15.6 to 15.8, 32 to 37 
and mating receptacles in the above-mentioned embodiments. 

Although the present invention has been described and illustrated in detail, it is clearly 
understood that the terminology used is intended to describe rather than limit. Many more 
35 objects, embodiments, features and variations of the present invention are possible in light 
of the above-mentioned teachings. Therefore, within the spirit and scope of the appended 
claims, the present invention may be practised otherwise than as specifically described and 
illustrated. 
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What is claimed: 

1. An increased stiffness of a vehicle structure of a motor vehicle comprising 

a main vehicle body (20) having at least one door aperture (20.1, 20. IB, 20.1T, 20.1h, 
5 20.1x) therein; 

a mating vehicle door (8, 8B, 8T, 8h, 8x), generally representing a tailgate- (8T), sliding 
side-, cargo-, liftgate door, trunk cover (8x), hood (8h) or vehicle door (8, 8B), whose 
door frame, hingedly secured to that vehicle body (20) for pivotal movement between an 
open and a closed position, is reinforced by door-frame members, which are at least two 
10 impact beams (1, 7, IB, 7B), spanning the door aperture, door-reinforcement members 

and at least one window-guide channel (6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB) to guide and receive a window pane; 
vehicular couples, consisting of 

the vehicle door & a vehicle roof (17), 
15 the vehicle door & a side rail (18), 

the vehicle door & a pillar and 

the vehicle door & a flange (21, 21T, 21h, 21x) of the vehicle body (20), 
at least one of which is equipped with interengaging assemblies, each of which includes a 
key, arranged to one vehicular member of the vehicular couple, facing the other 
20 vehicular member, and a mating receptacle located thereon; and 

adjusting mechanisms to reduce clearances between the adjustable keys and the mating 
receptacles to permissible tolerances, when the vehicle door is closed, to ensure an 
engagement of the interengaging assemblies; 
thus distributing impact energy to the respective vehicular members, lowering stress thereof 
25 and preventing passengers from ejection out of the motor vehicle in a real-world accident. 

2. An increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, further comprising 
at least one pillar-reinforcement member (17.3, 18.3, 23), mounted to a common pillar of 

the juxtaposed vehicle doors of a vehicle side, to receive at least two engaging members 
30 of the interengaging assemblies, which, when the juxtaposed doors are closed, engage 

with the mating engaging members thereof, located on the respective door-frame 
members adjacent to that common pillar; 
whereby in the real-world accident those juxtaposed doors and the corresponding vehicular 
members are in a state of constrained deformation which is exploited to prevent those 
35 juxtaposed doors from popping open. 

3. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein the 
interengaging assemblies of the vehicular couples operate at least at two planes, thus 
enormously cutting assembly time associated with allowing small tolerances larger than the 

40 permissible tolerances. 

4. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 2, wherein the 
interengaging assemblies of the vehicular couple operate in at least at two planes. 

45 5. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein the vehicle 
roof (17) is provided with at least one transverse girder (17.2a, 17.2d, 17.2e, 17.2f, 17.2g), 
connecting the pillar of one vehicle side to the pillar of the other vehicle side. 
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6. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 5, wherein 

at least two hooks (15.6), serving as the receptacles, are mounted to the window-guide 
channels (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 or 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) of the vehicle door; and 

a mating rod (17.1d), serving as the key, is arranged along that vehicle roof and mounted 
to the transverse girders (I7.2e, 17.2f, 17.2g). 

7. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 6, wherein 

at least two hooks (15.6), serving as the receptacles, are mounted to the window-guide 
channels (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 or 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) of the vehicle door; and 

another mating rod (17.1 d), serving as the key, is arranged along the side rail and mounted 
to at least one transverse girder (17.2e, 17.2f, 17.2g), connecting the pillars of both 
vehicle sides to each other. 

8. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein 

at least eight hooks (15.6), serving as the receptacles, are mounted to the window-guide 
channels (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 or 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) of the vehicle door; and 

a mating rod (17.1d), serving as the key, is arranged along the side rail and mounted to at 
least one transverse girder (17.2e, 17.2f, 17.2g), connecting the pillars of both vehicle 
sides to each other. 

9. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 5, wherein 

the key (15.1) is bolted to an intersection region of the pillar and vehicle roof, which is 

reinforced by a plate (17.1c) and transverse girder (17.2d); and 
the mating hole is arranged to the window-guide channel (6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB) of the 

vehicle door. 

10. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 5, wherein 

the key (15.2a, 15.2) are bolted to thejiespectiMg^indow-guide channel (6.1a, 6.2a, 6.3, 


6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) of the vehicle door; and 
the mating holes are arranged to the vehicle roof (17), reinforced by a plate (17.1, 17.1a) 
and the transverse girder (17.2a). 

11. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 5, wherein 

the keys (15.2, 15.4, 15.4a) are mounted to the respective window-guide channels (6.1a, 
6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) of the vehicle door; and 

the mating holes arranged to the vehicle roof (17), reinforced by a plate (17.1a) and the 
transverse girders, and to the side rail (18), reinforced by a side-rail reinforcement 
member (18.1, 18.1a) and transverse girders (18.2), connecting the pillars of both 
vehicle sides to each other. 

12. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein 

the keys (15.4, 15.4a) are mounted to the respective window-guide channels (6.1a, 6.2a, 

6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) of the vehicle door; and 
the mating holes are arranged to the side rail (18), reinforced by a side-rail reinforcement 

member (18.1, 18.1a) and transverse girders (18.2), connecting the pillars of both 

vehicle sides to each other. 
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13. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein 

the keys (30, 32, 35) are bolted to the reinforced flange (21) of the vehicle body (20); and 
the mating holes are arranged to housings (6,5, 6.5B), rigidly attached to the window- 
guide channels (6, 6B), the door-reinforcement members (6.6b, 6.7b, 6.8) and the 
5 impact beams (7, 7B), respectively. 

14. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein the key 
(15.6), adjustable from outside the motor vehicle, comprises a bolt (15.21), a number of 
spacers (15.22), a washer (15.24), a nut (15.25) and a hook (15.6) with interior diameter 

10 (di) and gap (si). 

15. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 14, wherein the key, 
adjustable from outside the motor vehicle, comprises a bolt (15.14), a large washer (15.13) 
with outer diameter (D), a number of spacers (15.12) and a sleeve (15.11), both have a total 

15 length (1) and an outer diameter (d R ) when assembled, where the length of the key is 
adjusted by removing or adding the spacers or replacing the sleeve with one having an 
appropriate length, and the outer diameter thereof is adjusted by replacing the large washer 
with one having an appropriate outer diameter and the spacer and sleeve are replaced by 

^ ones having an appropriate outer diameter.. 

16. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 15, wherein the 
sleeve (15.11) of the key with exterior diameter (d) is governed by the equation (D > d > 
d R ) 

25 17. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 15, wherein the 
front region of washer (15.13) has radial teeth. 


30 


35 


18. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 17, wherein the 
washer is an integral part of the bolt. 

19. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein both ends 
of the U-shaped window-guide channel (6, 6B), facing the lower portion of the vehicle body 
(20), and an upper portion of that window-guide channel, facing the upper portion of the 
vehicle body (20), accommodate the engaging members of the interengaging assemblies. 

20. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 19, wherein both 
ends of the U-shaped window-guide channel (6, 6B) are connected to each other by a 
window-guide member (6.4, 6.4B). 

40 21. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein the 
window-guide channels (6.1, 6.2, 6. IB, 6.2B) are rigidly attached to the respective stiff 
window-guide members (6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB) 

22. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 4, wherein 
45 the holes are arranged to the common pillar of the juxtaposed vehicle doors, reinforced by 
the pillar-reinforcement member (23); and 
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the mating of keys (33, 34, 36) are bolted to respective door-reinforcement members 
(6.6a, 6.8), each of wliich is rigidly attached to the window-guide channel (6, 6B) and 
impact beams (1, IB, 7, 7B). 

5 23. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 2, wherein 
the keys (15.3, 15.3a) are bolted to a pair of legs of the upper U-shaped pillar- 
reinforcement member (17.3) of the common pillar, reinforced by a plate (17.1b), 
arranged along the veliicle roof (17) and attached rigidly thereto and to a transverse 
girder (17.2c), connecting the common pillars of both vehicle sides to each other; and 
10 the mating holes are arranged to the respective window-guide channels of the juxtaposed 
vehicle doors. 

24. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 2, wherein 
the keys (15.5, 15.5a) are bolted to a pair of legs of the lower U-shaped pillar- 

15 reinforcement member (18.3) of the common pillar, reinforced by a side-rail 

reinforcement member (18.1b), arranged along the side rail (18) and attached rigidly 
thereto and to a transverse girder (18.2), connecting the common pillars of both vehicle 
sides to each other; and 
the mating holes are arranged to the respective window-guide channels of the juxtaposed 

20 vehicle doors. 

25. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 24, wherein a belt 
casing (26) is accommodated in the lower U-shaped pillar-reinforcement member (18.3). 

25 26. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 3, wherein the 

adjustable interengaging a ssemblies of the vehicle door (8) & the pillar operate in at least 
two planes, in which 

the keys (33, 34) are bolted to the window-guide channel (6) and the door-reinforcement 
members (6.7a), rigidly attached to the window-guide channel (6) and impact beams (1, 
30 7), respectively; and 

the mating receptacles are arranged to the reinforced pillar. 

27. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 3, wherein the 
adjustable interengaging a ssemblies of the vehicle door (8, 8B) & the pillar, whereto the 

35 door frame is hingedly secured, operate in at least three planes, in which 

the keys (15.1, 30, 31, 35, 36) are rigidly arranged to the reinforced pillar and the 

reinforced flange (21) of the vehicle body (20); and 
the mating receptacles are arranged to the door-reinforcement members (6.6a, 6.8), a 

housing (6.5, 6.5B) and the window-guide channel (6.1a, 6.2a), respectively. 

40 

28. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 3, wherein the 
interengaging assemblies of the vehicle door (8, 8B) & the vehicle roof (17) operate in at 
least four planes, in which 

the keys (15.2, 15.2a, 30, 32, 35, 37) are rigidly arranged to the respective window-guide 
45 channels (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) and the reinforced flange (21) 

of the vehicle body (20), respectively; and 
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the mating receptacles are arranged to the reinforced vehicle roof (17) and that window- 
guide channels, respectively. 

29. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 1, wherein a rear- 
5 door member (6.5C), whose contour is adapted to a door-contour of a rear portion of an 

outer panel of the rear veliicle door, is rigidly attached to the window-guide channel (6B) 
and the impact beams (IB, 7B). 

30. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 29, wherein 

10 the keys (37) are bolted to the rear flange (21) of the vehicle body (20), reinforced by a 
flange-reinforcement member (21. 4B, 21.6B, 21. SB); and 
the mating holes arranged to the rear-door member (6.5C). 

31. An increased stiffness of a vehicle structure of a motor vehicle comprising 

15 a main vehicle body (20) having at least one door aperture (20.1, 20.1B, 20.1T, 20. lh, 
20. lx) therein; 

a mating vehicle door (8, 8B, 8T, 8h, 8x), generally representing a tailgate- (8T), sliding 
side-, cargo-, liftgate door, trunk cover (8x), hood (8h) or vehicle door (8, 8B), whose 
door frame, hingedly secured to that vehicle body (20) for pivotal movement between an 
20 open and a closed position, is reinforced by door-frame members, which are at least two 

impact beams (1, 7, IB, 7B), spanning the door aperture, elements and at least one 
window-guide channel (6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB) to guide 
and receive a window pane; and 
vehicular couples, consisting of 
25 the vehicle door & vehicle roof (17), 

the vehicle door & side rail (18), 
the vehicle door & a pillar, and 

the vehicle door & a flange (21, 21T, 21h, 21x) of the vehicle body (20), 
at least one of which is equipped with interengaging assemblies, each of which includes a 
30 key, arranged to one vehicular member of the vehicular couple, facing the other 

vehicular member, and a mating receptacle located thereon; and 
adjusting mechanisms, provided for the interengaging assemblies, which operate in at least 
two planes; 

thus enormously saving assembly time resulting from work to adjust large clearances 
35 between the adjustable keys and the mating receptacles to small tolerances, when the vehicle 
door is closed, distributing impact energy to the respective vehicular members, lowering 
stress thereof and preventing passengers from ejection out of the motor vehicle in a real- 
world accident. 

40 32. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 31, wherein the 

adjustable interengaging a ssemblies of the vehicle door (8, 8B) & the side rail (18) operate 
in at least three planes, in which 
the keys (15.4a, 30, 32, 35, 37) are rigidly arranged to the side rail (18) and the reinforced 
flange (21) of the vehicle body (20); and 
45 the mating receptacles are arranged to housings (6.5, 6.5B), the window-guide channels 

(6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1a B, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) and a rear-door member (6.5C), whose 
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contour is adapted to a contour of a rear portion of an outer panel of the rear vehicle 
door, respectively. 

33, The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 31, wherein the 
interengaging assemblies of the juxtaposed vehicle doors & a common pillar thereof operate 
in many planes, in which 

the keys (15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a, 33, 34, 36) are rigidly arranged to the reinforced 
common pillar and the pillar-reinforcement members (17.3, 18.3, 23) thereof, 
respectively; and 

the mating receptacles are arranged to the door-frame members of the juxtaposed vehicle 
doors. 

34. The increased stiffness of the vehicle structure according to claim 31, wherein the 
interengaging assemblies of the vehicular couples operate in many planes, in which 

the keys (15.1 to 15.7, 30, 32, 35, 37) are rigidly arranged to the reinforced pillar, the 
reinforced vehicle roof, the reinforced side rail and the reinforced flange, respectively; 
and 

the mating receptacles are arranged to the door-frame members. 
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ABS TRACT 

Keys of interengaging assemblies, located on the front, rear, upper and/or lower reinforced 
portion of the door, when closed, smoothly engage with mating receptacles, located on both 
pillars, the vehicle roof and/or side rail, thanks to adjusting mechanisms which reduce large 
clearances between the keys and receptacles to permissible tolerances. In accidents the door 
tightly mates with the door-aperture of vehicle body whereby energy is distributed to the 
integrated vehicle body. 

When the interengaging assemblies operate in at least two planes larger tolerances are 
allowed. As a result, assembly time is shortened. 

A Method of constrained deformation is applied to ensure the engagement of all vehicular 
members with each other and distribute energy thereto in accidents by means of a pair of 
pillar-reinforcement members, located in a common pillar, whose keys smoothly engage 
with the mating receptacles, arranged to the juxtaposed doors. 
This technology is applicable for all door-types. 
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